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Этот снимок сделай на БАМ. 

Днем и ночью, в метель и зной 
идут грузы для великой стройки. Как 
и многие тысячи их коллег, перево- 
зящих металл и уголь, зерно и бе- 
тон, ударно трудятся здесь водители. 





Мы вступаем в новый, 1976 год. 
Год XXV съезда КПСС, первый 
год десятой пятилетки. 

Идя навстречу съезду, совет- 
ские люди подводят итоги, наме- 
чают новые вехи. 

Большой шаг вперед сделало 
наше автомобилестроение — за 
девятую пятилетку годовой вы- 
пуск машин приблизился к 
2-миллионному рубежу, постав- 


лены на конвейер 44 новых мо- 
дели. На полную мощность вы- 
шел Волжский автозавод, увели- 
чили производство другие пред- 
приятия. 

Важными успехами отмечен 
путь оборонного Общества. Пол- 
нокровнее стала жизнь первичных 
организаций ДОСААФ. Укрепля- 
ется учебная база, расширяется и 
улучшается подготовка специали- 


стов для Вооруженных Сил и на- 
родного хозяйства. Действенным 
стимулом дальнейшего, массово- 
го развития технического спорта 
стала VI Спартакиада народов 
СССР. 

Весомый вклад в достижения 
экономики вносят транспортники, 
водители. В основе повышения 
производительности труда — со- 
вершенствование подвижного со- 
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става, методов его технического 
обслуживания, планирования и 
организации перевозок. 

На наших глазах формируется 
в отрасль новая служба — авто- 
сервис. Развивается, реконструи- 
руется сеть автомобильных до- 
рог. Много делается для улучше- 
ния организации движения. Госав- 
тоинспекция оснащается новыми 
техническими средствами, берет 


на вооружение современные ме- 
тоды. 

Здесь обозначены лишь самые глав- 
ные события минувшей пятилетки в об- 
ласти автомобилизации, оборонно-мас- 
совой работы. Подробнее о них будет 
рассказано в этом и ближайших номерах 
журнала. 

В наступившем году журнал будет 
держать в поле зрения все новое, что 


принесут нам решения съезда партии, 
рассказывать о продукции авто- и мото- 
заводов, о деятельности организаций 
ДОСААФ, о людях, героях пятилетки, об 
их труде. 

Редакция постарается помочь водите- 
лям добрым советом, популярной ста- 
тьей, интересной информацией. 

Сердечно поздравляем с Но- 
вым годом всех наших читателей. 




От съезда н съезду 


Всемерное повышение оборонного 
могущества нашей Родины, воспитание 
советских людей в духе высокой бди- 
тельности, постоянной готовности защи- 
тить великие завоевания социализма и 
впредь должно оставаться одной из са- 
мых важных задач партии и народа. 

Из Резолюции XXIV съезда Ком* 
мунистичесной партии Советсного 
Союза по Отчетному докладу 
Центрального Комитета КПСС 


В дни, когда советские люди готови- 
лись подвести итоги завершающего го- 
да и всей девятой пятилетки в целом, 
когда ширилось и набирало мощь все- 
народное социалистическое соревнова- 
ние за достойную встречу XXV съезда 
КПСС, состоялся V пленум ЦК 
ДОСААФ СССР. 

Работа пленума была проникнута 
высокой ответственностью перед пар- 
тией, перед народом. Почти все высту- 
павшие говорили о тех больших и важ- 
ных переменах, которые произошли в 


жизни оборонного Общества со време- 
ни принятия ЦК КПСС и Советом 
Министров СССР постановления «О со- 
стоянии и мерах по улучшению работы 
Добровольного общества содействия 
армии, авиации и флоту (ДОСААФ 
СССР)». 

Следуя этому постановлению как 
программному документу на длитель- 
ный период, оборонное Общество под 
руководством партийных органов, в 
тесном взаимодействии с профсоюзны- 
ми, комсомольскими и другими об- 


АВТОМОБИЛЬ, МОТОЦИКЛ 


— Молодежь не должна покидать 
родное село, — так начал председатель 
Ставропольского краевого комитета 
ДОСААФ М. Н. ПОПОВ. 

— Эта проблема волнует партий- 
ные, советские органы края, всю об- 
щественность. Естественно, не можем 
оставаться в стороне и мы. Нужно по- 
всеместно создать такие условия, чтобы 
любой парень, любая девушка могли 
найти у себя в селе полное применение 
своим силам и способностям. А это зна- 
чит в нашем понимании, что в любом 
совхозе, отделении должны действовать 
боевые досаафовские кружки и секции. 
Причем действовать так, чтобы любой 
желающий мог получить «права» шофе- 
ра или мотоциклиста, стать трактори- 
стом или комбайнером, а то и овладеть 
двумя-тремя механизаторскими профес- 
сиями. Прививать молодежи уважение 
к труду, любовь к родному краю, вос- 
питывать ее на лучших боевых и трудо- 
вых традициях — вот, пожалуй, наша 
главная задача в этой области. И мно- 
гое могут сделать здесь именно сель- 
ские первичные организации патриоти- 
ческого Общества. 

Примеры для подражания у нас есть. 
Достаточно назвать хотя бы первичную 
организацию колхоза имени Сараева 
Петровского района, которой без мало- 
го тридцать лет руководит Герой Социа- 
листического Труда, заслуженный меха- 
низатор РСФСР Федор Константинович 
Марков. Здесь за последние годы под- 
готовлено около двух тысяч механиза- 
торов высокой квалификации, которые 
замечательно трудятся на колхозных по- 
лях. Более ста из них за трудовые успе- 
хи удостоены высоких правительствен- 
ных наград, а трое стали Героями Со- 
циалистического Труда. 

Мы считаем, что теперь нужно еще 
внимательнее присмотреться к первич- 
ным организациям, взять от каждого 
коллектива все лучшее, что у него есть, 
и сделать это лучшее достоянием всех, 
еще больше расширить социалистичес- 
кое соревнование во всех его формах и 
проявлениях. 

Эстафету принял председатель Заель- 
цовского райкома ДОСААФ г. Новоси- 
бирска И. П. МАМОНОВ: 

— Не каждая первичная организация 
в состоянии объединить авто- и мото- 
любителей, увлечь их интересными дела- 
ми. А проблема эта важная, и тут серь- 
езную помощь первичным может ока- 
зать районный комитет ДОСААФ, осо- 
бенно если при нем есть спортивно-тех- 
нический клуб. 

Пусть вас не удивляет, что я заго- 
ворил о владельцах личного транспорта. 
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С каждым годом у нас растет число 
личных автомобилей и мотоциклов. Со- 
циологи даже бьют тревогу: индивиду- 
альный транспорт уже сейчас отнимает 
у его владельцев огромное количество 
свободного времени, отвлекает многих 
из них от активного участия в общест- 
венной и культурной жизни, от само- 
совершенствования, вытесняет другие 
традиционные увлечения и занятия. Ме- 
жду тем разумная постановка дела поз- 
волит превратить это увлечение в силу, 
способствующую дальнейшему духовно- 
му росту советских людей, расширению 
их общественных контактов. Я уж не го- 
ворю об овладении техническими знани- 
ями, так помогающими и в труде и в 
подготовке к обороне страны. 

В нашем городском районе находится 
кооператив (между прочим, он называ- 
ется «За рулемпі), объединяющий свы- 
ше четырехсот авто- и мотолюбителей. 
Подавляющее большинство их обуча- 
лось вождению в нашем спортивно-тех- 
ническом клубе. Не порываем мы с ни- 
ми связи и сейчас. Автолюбители ак- 
тивно участвуют в месячниках оборонно- 
массовой работы, выступают с лекциями, 
проводят беседы в заводских цехах, в 
школьных классах и институтских аудито- 
риях. Многие из них — общественные 
автоинспекторы. Созданная при райис- 
полкоме комиссия по безопасности дви- 
жения, членом которой являюсь и я, со- 
ставляет графики дежурства водителей 
на пяти-шести участках с наиболее на- 
пряженным движением. Многие владель- 
цы личных автомобилей — активные ор- 
ганизаторы автоспорта в первичных 
коллективах ДОСААФ района. 

Мотоциклистов мы объединяем в двух 
секциях — мотобольной и кроссовой. 
Ежегодно проводим по шесть-семь со- 
ревнований, каждый раз участвует в них 
по 70 — 80 человек. Это прекрасная фор- 
ма отдыха и закалки, так что админист- 
рация и профсоюзные организации 
предприятий и учреждений очень охот- 
но поддерживают все наши начинания. 

С дальнейшим ростом благосостояния 
советского народа количество личных 
автомобилей и мотоциклов будет уве- 
личиваться все более быстрыми темпа- 
ми. Мы сейчас ищем новые формы ра- 
боты с их владельцами. Раз уж личный 
транспорт отнимает у них много време- 
ни, нужно сделать так, чтобы это время 
пошло на пользу обществу. 

— Больше внимания маленьким орга- 
низациям! — вступил в разговор пред- 
седатель первичной организации 
ДОСААФ колхоза имени Калинина Це- 
сиссиого района Латвийской ССР К. П. 
КРУМИНЬШ. 


— Наша первичная насчитывает 350 
человек. Много это или мало? Вот мой, 
товарищ, председатель соседней первич-’ 
ной, смеется. У него в организации 11 
тысяч человек! Ему, наверное, наш кол- 
лектив кажется маленьким. А между тем 
у нас в члены ДОСААФ вступили все 
взрослые колхозники. ІФработу мы ведем 
такую же, как в больших, солидных кол- 
лективах. Регулярно проводим соревно- 
вания по фигурному вождению автомо- 
билей и мотоциклов, на экономию го- 
рючего. Проводим походы по местам 
боев, организуем встречи с фронтови- 
ками, освобождавшими наше село. День 
освобождения — 26 сентября — из года 
в год у нас отмечается как большой 
праздник. В этот день к нам приезжа- 
ют матери и родственники солдат, кото- 
рые погибли и похоронены в братской 
могиле в нашем селе. Проходит митинг, 
возлагаются венки — все это искренне 
и торжественно. 

В общем — работаем, стараемся ра- 
ботать как можно лучше. Хвалиться не 
очень хорошо, но результаты говорят 
сами за себя. Три года подряд органи- 
зация была первой в районе, в этом го- 
ду названа второй. 

Забот у сельских досаафовцев много. 
Совместно с комсомольцами участвуем в 
механизаторском всеобуче, готовим мо- 
лодых колхозников к воинской службе. 

Есть у нас, конечно, свои трудности. 
Как явствует из выступлений участников 
пленума, испытываем их не только мы. 

Самый больной вопрос — ремонт 
учебной авто- и мототехники. Ни для 
кого не секрет, что учебная езда изна- 
шивает машины больше, чем обычная 
эксплуатация. А вот чтобы восстановить 
их, председатель первичной организации 
должен обладать недюжинными способ- 
ностями: там нужно договориться, в 
другом месте пообещать, в третьем — 
дать машину на пару часов. Ясно, что 
все делается для общей пользы, но не 
слишком ли это накладно? Не проще ли 
установить такой порядок, когда бы 
станции техобслуживания общего поль- 
зования или «Союзсельхозтехники» при- 
нимали наши автомобили в ремонт по 
безналичному расчету? Дело-то государ- 
ственное, значит, и решать его нужно по- 
государственному, основательно. 

И еще одно предложение. Маленькие 
организации надо чаще проверять и в 
ходе проверки поправлять, подсказы- 
вать им. А то порой получается так: 
взносы мы сдаем, билеты лотереи поку- 
паем — значит, у нас все в порядке, и 
никого не беспокоит, что мы варимся в 
собственном соку. А контроль, он, знае- 
те, даже больше нужен нам, чем прове- 
ряющим. 



щественными организациями провело 
большую работу, направленную на ук- 
репление своих первичных организаций 
и повышение их роли в деятельности 
ДОСААФ, на улучшение качества под-’ 
готовки специалистов для Вооруженных 
Сил, создание прочной материально- 
технической базы. Сделано немало. 
Только за период с 1972 по 1974 г. в 
ДОСААФ вступило около 9 миллионов 
человек. Общее число членов Общества 
превысило 71 миллион. В стране созда- 
но более 316 тысяч первичных органи- 
заций. 


Однако жизнь идет вперед, и важно 
не успокаиваться на достигнутом, на- 
мечать ріовые рубежи, новые цели, 
стремиться к их достижению. В свете 
современных требований комитетам, 
общественному активу ДОСААФ необ- 
ходимо постоянно заботиться о даль- 
нейшем укреплении первичных коллек- 
тивов Общества, развивать их матери- 
ально-техническую базу, совершенство- 
вать руководство ими, вовлекать в обо- 
ронно-массовую и военно-патриотиче- 
скую работу большинство членов 
ДОСААФ — так коротко можно оха- 


рактеризовать основные задачи, опре- 
деленные пленумом ЦК ДОСААФ. 

В практическом решении этих задач 
должно найти место и то, что связано 
с интересами членов ДОСААФ к мо- 
торной технике и способно активизиро- 
вать работу первичных организаций: 
обучение вождению, походы по местам 
былых сражений, автомотоспорт. Кор- 
респонденты журнала обратились к не- 
скольким участникам пленума с прось- 
бой поделиться своим опытом, .мысля- 
ми, планами на этот счет. 


И ПЕРВИЧНАЯ ОРГАНИЗАЦИЯ 


Слово взял секретарь парткома ленин- 
градского производственного объедине- 
ния «Красный треугольник» В. Н. ГЕ- 
РАСИМОВ: 

— Партийный комитет нашего объеди- 
нения в своей работе по руководству до- 
саафовской организацией положил в ос- 
нову требование постановления ЦК 
КПСС и Совета Министров СССР от 7 
мая 1966 года — превратить первичные 
организации ДОСААФ в центры оборон- 
но-массовой работы в трудовых коллек- 
тивах. Сейчас можно сказать, что в ре- 
шении этой задачи мы добились опре- 
деленных успехов. 

Чтобы легче было правильно оценить 
масштабы нашей работы в этом направ- 
лении, приведу такие цифры: в объеди- 
нении трудятся многие тысячи людей, 
немало молодежи. Три четверти труже- 
ников — члены ДОСААФ. 

Особую заботу партийный комитет 
проявляет в вопросах подбора, расста- 
новки и воспитания кадров, укрепления 
партийного ядра в выборных органах 
Общества — в этом мы видим залог ус- 
пехов. Сегодня из 60 председателей це- 
ховых комитетов — 56 коммунистов, а 
всего среди активистов Общества бо- 
лее 200 членов и кандидатов в члены 
партии. Их деятельность постоянно нахо- 
дится под контролем партийной органи- 
зации, прочно воШли в практику отчеты 
и собеседования. Как мы убедились на 
опыте, они помогают найти правильные 
пути повышения эффективности оборон- 
но-массовой работы, расширяют круго- 
зор руководителей, повышают их ответ- 
ственность. 

В объединении продолжают активно 
трудиться ветераны войны. Многие из 
них руководят цеховыми организациями. 
Назову коммунистов П. П. Орлова. К. М. 
Кулакова, Н. М. Агапова. Более 30 лет 
возглавляет первичную организацию 
объединения коммунист С. Н. Желудев, 
трудится с огоньком, творчески. 

В арсенале средств военно-патриоти- 
ческого воспитания молодежи важное 
место занимают встречи с участниками 
Великой Октябрьской Социалистической 
революции, ветеранами боев за Совет- 
скую Родину. В год 30-летия Победы на 
предприятиях объединения выступили с 
рассказами более 300 ветеранов войны, 
в цехах и отделах проведено 218 лекций 
и бесед на военно-патриотические темы. 

Традиционными стали походы по па- 
мятным местам героической 900-днев- 
ной обороны города Ленина. В этих по- 
ходах особое место отводится автомо- 
билю и мотоциклу. Только за 1975 год 
проведено пять автомотопробегов по 
местам революционной и боевой славы. 


Подготовлено 50 шоферов-любителей, 
95 мотоциклистов. Все юноши, уходящие 
на воинскую службу, успешно сдали 
нормы комплекса «Готов к труду и обо- 
роне», прошли подготовку на учебном 
пункте. 

Одним словом, организация ДОСААФ 
живет полнокровной жизнью. Конечно, 
в нашей работе есть трудности, нере- 
шенные вопросы. Так, мы ставили перед 
собой задачу ежегодно готовить 70 — 80 
водителей. Но у нас есть только автомо- 
били ГАЗ — 51, да и тех мало. Волнуют 
нас и трудности с ремонтом. Пока не- 
высоки показатели по военно-техниче- 
ским видам спорта. 

Вернувшись с пленума ЦК ДОСААФ, 
мы, как говорится, засучив рукава, бе- 
ремся за устранение недостатков, акти- 
визируем деятельность кружков, сек- 
ций, команд. 

— Мотоцикл и военно-патриотическое 
воспитание, — так бы определил я со- 
держание своего выступления, — сказал 

И. И. НИКОШКОВ, председатель пер- 
вичной организации Петрозаводского го- 
сударственного университета имени О. В. 
Куусинена. 

— Наша первичная организация объ- 
единяет в рядах ДОСААФ более 90 про- 
центов студентов и всех без исключе- 
ния преподавателей. Трудности обще- 
известны, они одинаковы у всех вузов: 
загруженность членов организации, си- 
стематические спады активности в пери- 
оды зимней и весенней сессий, во вре- 
мя летних каникул, обновляемость со- 
става. Но речь не об этих «объективных 
причинах». 

Мы считаем, что должны обратить 
главное внимание на военно-патриотиче- 
ское воспитание молодежи. И этой ра- 
боте отдаем все силы, не жалеем вре- 
мени. Конечно, одному ДОСААФ при- 
шлось бы туго. Но мы постоянно чувст- 
вуем руководящую, направляющую силу 
парткома, нам помогают профком, коми- 
тет ВЛКСМ, ДСО. Все мы заблаговре- 
менно составляем планы мероприятий и 
сдаем их в партком. Там они корректи- 
руются, согласуются один с другим и с 
календарем. Кроме того, сразу устанав- 
ливаются линии взаимодействия, ответ- 
ственность. 

Достаточно сказать, что, когда мы го- 
товили в прошлом году зимний мото- 
пробег по семи районам Карелии, по- 
священный 30-летию Победы, никто не 
остался в стороне. Комитет ВЛКСМ ут- 
вердил для этого похода комиссара, 
всем комсомольцам дал поручения, 
подготовил агитбригаду. Наша мотосек- 
ция отремонтировала мотоциклы, ото- 
брала лучших, достойных водителей. 


Профком изыскал средства на питание, 
а ректорат дал грузовик сопровождения 
и бензин. Наши друзья из воинской ча- 
сти обеспечили нас теплой одеждой. Ав- 
тоинспекция выделила патрульный авто- 
мобиль... 

Как окупились усилия и средства? А 
вот как. 

Наша бригада организовала 14 митин- 
гов в лесных поселках, леспромхозах, 
на местах былых боев, захоронений со- 
ветских воинов и партизан. На этих ми- 
тингах присутствовали ветераны боев и 
молодежь, возлагались венки, устанавли- 
вались обелиски. Кроме того, мы орга- 
низовали 14 концертов, десятки лекций. 
На них присутствовало больше 15 тысяч 
человекі Уверены, что эмоциональный 
заряд таких встреч остался во всех серд- 
цах. А ведь это, в конечном счете, и 
есть наша цель. 

Кроме агитационной, что ли, нагрузки, 
мы используем пробеги и как многоднев- 
ные соревнования со своей системой 
штрафных очков за поломки, опозда- 
ния, падения, за нарушение правил дви- 
жения и дисциплины в колонне. Побе- 
дители обязательно получают призы. 

Этот пробег — не единственный. По- 
добные мероприятия мы практиковали 
и раньше, намерены проводить их и 
впредь. 

Но, конечно, не только пробегами жи- 
ва первичная. Мы организуем месячни- 
ки оборонно-массовой работы, встречи с 
воинами. Проводим специальные дни 
ДОСААФ, когда каждый может увидеть 
выставку техники, поговорить с извест- 
ным спортсменом, ознакомиться с ра- 
ботой секций, посмотреть кинофильм. 
Это — как бы день открытых дверей 
оборонной организации вуза. И всегда 
после такого дня к нам приходят новые 
активисты, организация становится силь- 
нее. 

О работе, которой увлечен, можно го- 
ворить много. Я не рассказал о том, как 
популярны у нас соревнования по ский- 
орингу (гонки лыжников, буксируемых 
мотоциклами), как много ребят увлека- 
ется военно-техническими видами спор- 
та, как участвуют студенты во Всесоюз- 
ном походе комсомольцев и молодежи 
по местам революционной, боевой и 
трудовой славы советского народа. Хо- 
телось выделить то, что определено те- 
мой сегодняшней беседы. 

И потом, главное-то не в том, чтобы 
рассказать. Главное — работать. И мы 
постараемся работать и впредь так, что- 
бы рос авторитет нашей организации, 
рос авторитет всего патриотического 
Общества. 

Интервью взяли Б. ДЕМЧЕНКО и 

Ю. СОЛЯНИКОВ 
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От съезда н съезду 


Обеспечить опережающее развитие 
производства приборов и средств авто- 
матизаіи<и, сельскохозяйственных ма- 


.^ин, строительной и мелиоративной тех- 
ІІіики, наиболее прогрессивных видов ме- 
'І^ёллообрабатывающего и электротехни- 
ческого оборудования, газовых турбин, 
оборудования для атомных электростан- 
ций и химической промышленности, лег- 
кой и пищевых отраслей промышленно- 


сти, лодвижного железноджожного со- 
става, продукции автомо^льной про- 

мышленно^и. 

- ■ ' 
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Из Директив ХХІѴ съезда КПСС 
^ по пятилетнему плану развития 
народного хоз^етва СССР на 
1971-1975 годы 


V 


д. 



Мотоцикл 

«ИЖ — Юпитер-3» 

(1971-12) 



Мотоцикл 
«ИЖ — Планета-З» 
(1970 — 4 и 
1971-12) 



Мотоцикл 
Восход — 2» 
(1970-12) 



Мотороллер 
«Турист — М» 
(1971—10) 


1971 




Легковой 
автомобиль 
высшего класса 
ЗИЛ-117 (1972-3) 


Самосвальный 
автопоезд для 
подземных работ 
МоАЗ — б/'01-9585 
(1971-6) 


Легкий мопед 
«Рига — 7 » 
(1971—8) 





Легковой 

автомобиль 

малого класса 

ВАЗ — 2102 «Жигули» 

с кузовом «универсал* 

(1972—3) 


9 '* • 


. У..* 


Легковой 

автомобиль особо 
малого класса 
ЗАЗ — 968 «Запорожец» 
(1973—4) 

Десятая пятилетка зна- 
менует начало нового 
этапа в развитии народ- 
ного хозяйства нашей 
Родины. Готовясь к XXV 
съезду КПСС, все мы 
сейчас подводим итоги 
проделанной работы, на- 
мечаем задачи на буду- 
щее. 

Девятая пятилетка по- 
бедно финишировала. 
Вышел на полную мощ- 
ность Волжский автомо- 
бильный завод, быстры- 
ми темпами идет соору- 
жение КамАЗа, вступили 
в строй новые сбороч- 
ные конвейеры на ЗИЛе 
и ГАЗе, дают продук- 
цию реконструирован- 
ные цехи других авто- 
мобильных заводов. Пять 
минувших лет принесли 




Автомобиль- 
фургон для 
промышленных 
и продовольственных 
товаров ЕрАЗ — 762А 


і 


Малый автобус 
общего 
назначения 
КАвЗ — 685 
(1972-5) 


нам двухмиллионные 
«Москвич» и «Жигули», 
миллионные ЗИЛ — 130 и 
мытищинский самосвал. 

За эти годы в Совет- 
ском Союзе более чем 
вдвое выросло произ- 
водство автомобилей, в 
том числе почти вчетве- 
ро — легковых. Но не 
только количественным 
был этот рост. Почти все 
предприятия отрасли 
освоили производство 
новых моделей или мо- 
дификаций. Даже их 
перечисление заняло бы 
немало места в журнале, 
поэтому здесь представ- 
лены лишь важнейшие 
машины, выпуск которых 
начат в 1971 — 1975 годах: 
легковые, грузовики, ав- 
тобусы, машины повы- 


1972 


^ ^ 









Легковой аіі! о мобилъ 
среднего кл^іеса 
ГАЗ — 1^4-02 «Волга» 
с кузоиом «универсал» 
(1973-2) 






Малый автобус 
местного 
сообщения 
ПАЗ — 3201 (1972 


-7) 



Легковой автомобиль 
малого класса 
ВАЗ — 2103 «Жигули» 
(1973-1) 



Седельный тягач 
МАЗ -504В 
(1973 — 10) 



Автомобиль- 
фургон 
для мелких 
партий грузов 
ИЖ — 2715 (1972 


- 2 ) 


Грузо- 
пассажирский 
автомобиль 
УАЗ — 469 
(1972 — 12) 



Большой троллейбус ЗИУ— 9Б 


Автомобиль-самосвал ЗИЛ-ММЗ — 554 (1971—11) 




I 




грузовой 
автомобиль 
общего назначения 
ЗИЛ-133Г1 


Седельный тягач 
ИАЗ-608В (1973-8) 


Грузовой 
автомобиль 
общего назначения 
ГАЗ — 52-04 
(1975—8) 


Особо малый 
автобус 
РАФ -2203 
«Латвия» (1973 — 7) 


Грузо-пассажир- 
ский автомобиль 
ЛуАЗ-969А 
(1975 — 10) 


Мопед 
«Рига — 12» 
(1973-2) 


Мотоцикл МТ — 10 
♦Днепр» (1974—10) 


Легковой 
автомобиль 
малого класса 
ИЖ — 2125 
(1973-6) 


Мотороллер 
«Вятка -З-элек- 
трон» (1974—4) 


Средний пригородный автобус ЛАЗ— 695Н 
«Львов» (1972—5) 


Седельный тягач МАЗ — 515Б (1973 — 11) 


Грузовой автомобиль 
общего назначения 
МАЗ — 514 (1973-11) 


шенной проходимости, 
мотоциклы, моторолле- 
ры. 

Наблюдая этот своеоб- 
разный парад современ- 
ной техники, сходящей с 
конвейеров советских 
заводов, мы отмечаем 
тот факт, что многие ее 
образцы освоены до- 
срочно благодаря ини- 
циативе коллективов 
предприятий, взявших на 
себя развернутые социа- 
листические обязатель- 
ства, благодаря неустан- 
ным поискам резервов, 
благодаря широкому 
техническому перево- 
оружению производст- 
ва. Мы с удовлетворени- 
ем отмечаем и тот факт, 
что почти 25 процентов! 
изделий, выпускаемых] 


Легкий мопед 

МВ-18М 

(1975-11) 


нашими автомобильными 
и мотоциклетными за- 
водами, отмечены госу- 
дарственным Знаком ка- 
чества. Это особенно 
важно потому, что мы 
вступаем в десятую пя- 
тилетку, где вопросы ка- 
чества продукции при- 
обретают первостепен- 
ное значение. 

Итак, представляем 
важнейшие модели и 
модификации автомоби- 
лей и мотоциклов, вы- 
пуск которых наши заво- 
ды начали в годы минув- 
шей пятилетки. 

В подписях к каждой 
из машин приведены в 
скобках год и номер 
журнала «За рулем», где 
можно найти о ней ин- 
формацию. 


МО'ГОЦИКЛ 

«ИЖ — Планета-спорт» 
(1974--1) 




Легковой автомобиль 
малого класса 
ВАЗ — 21011 «Жигули» 
(1974—8) 
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Мопед ЛМЗ— 2.153 
«Верховина — 5» 
(1975—6) 


Мотоцикл М— 67 
«Урал — 5» 
(1974-5) 


Мотоцикл 
ММВЗ — 3.111 
(1974—2) 


Большой 
туристский 
автобус ЛАЗ — 699Н 
(1970 — 12 и 
1975 — 1) 


ПЯТИЛЕТКЕ 






Двое в кабине 



Змакодльж выход из метро «Автозавод- 
ская». Поворачиваю направо и еще из- 
дали вижу задний борт с номером 
74-66, — прижавшись к тротуару, стоит 
наш «газон». В последнее время мы все 
чаще встречаемся с Иваном Георгиеви- 
чем здесь. Отсюда начинаются наши го- 
родские маршруты. По мнению мастера, 
только езда в потоке транспорта выра- 
батывает у водителя внимательность, 
собранность, хорошую реакцию и еще 
особое, шоферское «чутье на неожи- 
данность», потому он и стремится ез- 
дить с нами как можно больше по го- 
роду. Вот и сегодня — очередная встре- 
ча. Подхожу, заглядываю в кабину. 

Машина, видно, только что останови- 
лась — тот, кого я меняю, еще сидит за 
рулем. Иван Георгиевич делает записи в 
книжке, что-то втолковывает. Увидев ме- 
ня, кивает головой, спрашивает; 

— Ну, как самочувствие? Готов ездить? 

— Как огурчик! Могу хоть на юг! 

— Зачем же на юг, — улыбается Су- 
воров. — Я тебе обещаю здесь такой 
«Ташкент» устроить, рубашку придется 
стирать. Только подожди немного — вот 
с Сергеем кое-что уточним и займем- 
ся с тобой. А чтобы не скучал, прове- 
ди-ка обычный осмотр автомобиля, 
как положено перед выездом... 

М-да... На это я как-то не рассчиты- 
вал. Плакала моя белая рубашечка. 

— Ее же Серега осматривал в гара- 
же, — кричу я уже от капота. 

Это я хитрю. Осмотр перед выходом 
на линию — довольно канительное де- 
ло. Начинается с протирания автомоби- 
ля и кончается проверкой тормозов. А 
между «начинается» и «кончается» еще 
десяток скрупулезных проверок: уро- 
вень бензина, масла, воды; отсутствие 
течей; работа ламп, сигналов; люфт ру- 
левого колеса, давление в шинах... Ко- 
роче — минут пятнадцать ухлопаешь, 
как пить дать. Иное дело — осмотр в пу- 
ти. Тут и пяти минут достаточно: пощу- 
пал ступицы, задний мост, глянул на рес- 
соры — не сломался ли какой лист, за- 
глянул «под брюхо» — нет ли течи. Ну, 
еще «масло, вода, бензин». 

Когда я заканчиваю проверку уровня 
воды и масла и закрываю капот, Сереж- 
ки в кабине уже нет. 

— Все в норме, Иван Георгиевич, — 
докладываю я. — Автомобиль испра- 
вен и заправлен. Водитель готов вы- 
полнить любой приказ. 

Суворов косится в мою сторону не 
очень одобрительно — не нравится ему, 
что ли, моя сегодняшняя веселость. Од- 
нако не одергивает. Листает свой блок- 
нот, заглядывает в какую-то книжечку. 

— Сегодня будем отрабатывать уп- 
ражнение N2 19, — наконец объявляет 
он, убирая бумажки. — Только начнем не 
с проезда перекрестков, а с разворотов 
на узкой улице. А еще раньше повто- 
рим трогание на подъеме — что-то не 


А что? Наверное, шофер и.з .меня все- 
таки получится. Е.зжу-то не хуже дру- 
г)іх ребяті 

Из дневника курсанта 

Ездят они. в общем, неплохо. Надо 
только обратить внимание на некоторые 
шероховатости. У Сапелкина неважно с 
переключением. Дымов резко тормозит. 
Хра.мцов не чувствует габаритов. Уделить 
вни.мание. 

Из блокнота мастера практического 
вождения И. Г. Суворова 


очень у тебя ладилось прошльій раз. 

Это точно. Бывает же такое: все полу- 
чается, а какой-то элемент не идет, хоть 
расшибись. Так и у меня с этим трога- 
нием. Вроде бы делаю все, как показы- 
вал мастер, а машина, обычно такая по- 
слушная, становится неузнаваемо тяже- 
лой. Мотор то взвоет как ненормаль- 
ный, то заглохнет. Машина то прыгнет с 
места так, что чуть из-под меня не вы- 
лезает, то споткнется. Мучились мы все 
трое (машина, я и дядя Ваня) часа два. 
Под конец, когда только-только стало 
что-то выходить, устал так, что Иван Ге- 
оргиевич сжалился и сам довез до мет- 
ро да еще посоветовал вдогонку: «Твер- 
же ступай, а то контролеры заподозрят 
нехорошее!..» 

Сегодня такой же точно день. И тот 
крутой переулок, где мы «трогаемся», 
как обычно, пуст. 

Останавливаюсь, затягиваю «ручник» 
(очень мне нравится, как он сочно при 
этом щелкает, будто кто-то провел пал- 
кой по штакетнику: тр-р-р-р!). 

— Порядок действий помнишь? — 
спрашивает мастер. — Ну-ка, с подсказ- 
кой, начинай... 

— Выжимаю сцепление, включаю вто- 
рую передачу... 

— Подожди, — перебивает Иван Ге- 
оргиевич, — а указатель поворота? 

— Так это само собой, — пытаюсь я 
оправдаться. 

— Конечно, само собой, — усмехает- 
ся Суворов, — но включать надо. Да- 
вай сначала. 

— Включаю левый указатель, — при- 
стыженно начинаю я, — выжимаю сцеп- 
ление, включаю вторую передачу... 

— Стоп! — снова вмешивается мой на- 
ставник. — До сих пор все сделано 
правильно. А вот теперь действуй так: 
прибавь немного «газ» — так, довольно. 
Нажми кнопку рычага ручного тормоза 
и начинай легонечко отпускать сцепле- 
ние... Слушай двигатель! Вот — чувству- 
ешь — начинают падать обороты? Сра- 
зу же мягко отпускай тормбз. Так, хо- 
рошо — машина пошла! Остановись и 
начни снова. 

Останавливаюсь. Трогаюсь. Останав- 
ливаюсь. Трогаюсь. Все идет как по мас- 
лу. Даже удивительно, почему это прош- 
лый раз не получалось. 

— А почему же прошлый раз не по- 
лучалось? — спрашиваю я. 

Иван Георгиевич пожимает плечами: 

— Причин может быть сотня. Вернее 
всего — ты был менее внимателен ли- 
бо не очень настроен. В нашем деле это 
очень важно — быть хорошо настроен- 
ным. Сегодня сразу видно, что ты в бое- 
вой форме — вот я и решил повторить. 
Теперь все в порядке. Перех^^дим к раз- 
воротам. 

Мы покидаем «трогательный» (так я 
его окрестил) переулок и вскоре оказы- 
ваемся в «разворотном». Такой уж у дя- 


ди Вани порядок — на все случаи у не- 
го свои улочки и переулочки, 

— Начнем с самого простого, — гово- 
рит Иван Георгиевич. — Вон видишь 
слева въезд во двор? Ты остановись 
на своей правой стороне так, чтобы этот 
въезд остался метрах в пяти сзади, а от 
правого колеса до бордюра было не 
меньше метра. Подожди, пока улица ос- 
вободится, включи левый указатель, зад- 
нюю передачу и потихонечку трогай. 
Руль надо поворачивать в сторону пово- 
рота, сначала энергично, а затем — кор- 
ректируя положение автомобиля. Мо- 
жет, показать сначала? 

Он всегда так спрашивает и готов по- 
казывать хоть десять раз подряд, если 
чего-то не понимаю. Но я люблю делать 
сам, без показа, и Суворов против это- 
го не возражает. 

И сейчас тоже начинаю сам. Сначала 
все вроде бы пошло нормально, а по- 
том, когда уж машина почти влезла за- 
дом в коридор, я почувствовал, что пра- 
вое колесо во что-то уперлось. Вылез, 
посмотрел, — оказывается, наехал на 
тротуар. 

— Ты учти, что правый борт тебе не 
виден. А раз так, значит, нужно левые 
колеса вести как можно ближе к троту- 
ару. Тогда правые гарантированно прой- 
дут. 

Я выехал, встал на исходную пози- 
цию — но чуть-чуть не так встал, как 
раньше, а ближе к тротуару. И конеч- 
но, когда стал подавать назад, наехал 
передним колесом на тротуар! 

А мастер смеется: 

— Теперь понял, почему надо перед 
этим маневром останавливаться не впри- 
тирку к бордюру, а в метре от него? 

Понял-то понял, да все сразу никак не 
выходит. Встал близко к тротуару — на- 
ехал на него; встал близко к дворику — 
не входит машина, не хватает радиуса. 
Приноровиться надо... 

Раза с четвертого получилось, заехал 
в «карман». Ну а уж выехать с правым 
поворотом — проще пареной репы. Я 
даже расхрабрился: 

— Так где же обещанный «Ташкент», 
Иван Георгиевич? Что-то не чувствую 
тропической жары! 

А он усмехнулся чуть заметно и гово- 
рит: 

— Чутье у тебя, парень, ослабленное. 
Вот прямо сейчас жара и начнется. При- 
ступим к разворотам без заезда во 
двор. 

В чем их особенность? Да в том, что 
начинаешь ты этот маневр от самой пра- 
вой кромки дороги (конечно, имеется в 
виду узкая дорога, как эта, где нельзя 
развернуться по-иному). 

Точно так же, как и в предыдущей 
схеме, нужно убедиться, что ты никому 
не помешаешь, включить левый указа- 
тель, первую передачу и, как только ав- 
томобиль тронется, энергично вывернуть 
руль влево до упора. (Подожди делать, 
сначала выслушай!) Когда расстояние до 
противоположного тротуара сократится 
до одного-полутора метров — так же 
энергично выворачивай колеса вправо, 
не прекращая движения. А остановить- 
ся ты должен, когда передние колеса 
будут в 20 — 30 сантиметрах от бордю- 
ра. Тогда включай заднюю передачу 
и (еще раз убедившись в безопасности) 
подавай машину назад, продолжая вы- 
ворачивать колеса вправо. Ну а дальше 
все зависит от ширины улицы. Может 
быть этого окажется достаточно, а воз- 
можно придется еще поманеврировать. 
Вопросы есть? 
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— Пока нет, — вздыхаю я. — Значит, 
так: вплотную, первая,., руль влево,., за 
полтора — вправо,., за тридцать — стоп,., 
задняя... Вроде все ясно! 

— Тогда начинай, — кивает головой 
Суворов. 

Но надо отдать должное дяде Ване — 
не стал он напоминать мне про «Таш- 
кент». Только когда заметил, что устал, 
сказал: 

— Ну-ка, погоди маленько, я до- 
бегу до киоска, сигареты кончились. — 
И «бегал» минут десять, так что я отды- 
шался. Да еще и похвалил меня: — Мо- 
лодец, хорошо сегодня работаешь, — и 
добавил: — Вот теперь давай поездим 
по улицам. 

И мы стали ездить. 

Ничего особенного не произошло. 
Ездил я нормально, к толкучке у пере- 
крестков уже привык. Можно было бы и 
не писать про это. Но недаром, видно, 
говорят «мир тесен» — в Москве, на 
улице, на моих глазах, произошла уди- 
вительная встреча. 

Подъехал я на желтый к перекрестку. 
Встал, жду зеленого, чтобы повернуть 
налево, поглядываю по сторонам. Вижу, 
молоденький солдат — смотрит вроде 
бы на нас и сам какой-то не то расте- 
рянный, не то обрадованный.. 

Глянул я на Ивана Георгиевича — а он 
тоже на солдата смотрит, рукой ему ма- 
шет и улыбается. 

Тут нам дали зеленый. Поехали, а Су- 
воров говорит: 

— Быстренько в правый ряд и оста- 
новись. 

Я так и сделал. И не успел остановить- 
ся, как к машине подбежал тот самый 
парень. 

Поздоровались они с дядей Ваней, об- 
нялись. У парня — рот до ушей, не за- 
крывается. Одного зуба вверху нет — 
щербина. На погонах две лычки — млад- 
ший сержант. 

— Что, дядя Ваня, новенький? — спра- 
шивает парень и на меня кивает. 

— Новенький, — говорит Суворов. — 
Осенью пойдет тебе на смену. Ты-то где 
сейчас служишь? 

— Попал в теплые края, на Кавказ. И 
сразу стал военным водителем. Машину 
получил — новенький ГАЗ — 66. Поездил 
на ней, сейчас таким аппаратом управ- 
ляю — на этой улице было бы тесно... 

Смотрю я на них, завидую этому ма- 
лому. Везет ему, наверное, — вон какой 
веселый, складный... Интересно, что это 
за «аппарат», о котором он говорит... И 
когда только успел! Служба-то всего два 
года — а он уже и две лычки получил, 
и отпуск, и этот... «аппарат». 

А солдат будто услышал мой вздох. 
Подмигнул и опять свою щербину пока- 
зывает: 

— Не робей, парень! Дядя Ваня из 
тебя такого «шефа» сделает — в армии 
с руками оторвут. Из нашей группы я с 
двумя дружками переписываюсь. Один 
на Сахалине служит, другой под Моск- 
вой, хочу повидаться. Оба шоферы. По- 
нял? Вот так. Скоро службу кончаем, хо- 
тим рвануть на БАМ. Так что ты учись 
как следует и приходи нас менять — 
ждем. 

И он опять засмеялся. 

Потом они с Иваном Георгиевичем 
еще поговорили, условились, что Воло- 
дя (так его называл дядя Ваня) придет к 
нему вечером. И мы попрощались. 

Уже стоя на тротуаре, парень пома- 
хал нам фуражкой и крикнул мне: 

— Так ты приходи, ждем! 

Б. ФЕДОРОВ 



В целях дальнейшего повышения безопасности дорожного движения Министер- 
ство внутренних дел СССР по согласованию с Советами Министров союзных и авто- 
номных республик устанавливает с января 1976 года новые максимальные ско- 
рости движения транспортных средств на дорогах вне населенных пунктов с уче- 
том опыта водителя и типа транспортного средства. В этой связи вносятся измене- 
ния в соответствующие разделы Правил дорожного движения — пункты 74, 75 и 
179. 

Вот их новая редакция. 

74. В населенных пунктах движение транспортных средств разрешается со ско- 
ростью не более 60 км/час. 

Вне населенных пунктов движение разрешается: 

а) легковым автомобилям, междугородным и туристским автобусам, а также 
грузовым автомобилям с разрешенным максимальным весом до 3,5 т — со ско- 
ростью не более 90 км/час; 

б) другим автобусам, мотоциклам, грузовым автомобилям с разрешенным 
максимальным весом более 3,5 т, а также легковым и грузовым автомобилям, ука- 
занным в подпункте «а», управляемым водителями с водительским стажем до 
2 лет, — со скоростью не более 70 км/час. 

В населенных пунктах и вне их автокранам, самоходным машинам и механизмам 
движение разрешается со скоростью не более 50 км/час, а транспортным средст- 
вам, осуществляющим перевозки тяжеловесных и негабаритных грузов, — со ско- 
ростью не более определяемой Госавтоинспекцией при согласовании условий пе- 
ревозки. 

На автомобилях, управляемых водителями, имеющими водительский стаж до 
2 лет, на транспортных средствах при перевозке тяжеловесных и негабаритных 
грузов, а также в случаях, когда максимальная скорость транспортного средства 
(в том числе транспортного средства с прицеполИ по технической характеристике 
ниже определенной настоящим пунктом, должен быть установлен опознавательный 
знак ограничения скорости, описание которого приводится в пункте 179 настоящих 
Правил. 

На участках дорог, где условия обеспечивают безопасность движения с высо- 
кими скоростями, по решению Совета Министров союзной (не имеющей област- 
ного деления) или автономной республики, исполкома краевого, областного, город- 
ского Совета депутатов трудящихся разрешенная скорость для транспортных 
средств, указанных в подпунктах «а» и «б» (за исключением транспортных средств, 
на которых установлен опознавательный знак ограничения скорости], может быть 
повышена. На таких участках дорог устанавливаются соответствующие дорожные 
знаки. 

75. Водителю запрещается: 

а) превышать максимальную скорость, определенную технической характеристи- 
кой данного транспортного средства, или скорость, указанную на опознавательном 
знаке; 

б) затруднять нормальное движение других транспортных средств, двигаясь без 
необходимости со слишком малой скоростью; 

в) резко тормозить, если это не требуется для обеспечения безопасности 
движения. 

179. Опознавательный знак ограничения скорости устанавливается (наносится) 
на транспортное средство сзади слева и представляет собой цветное изображение 
знака 2.20 «Ограничение скорости», на котором указана разрешенная скорость. 
Диаметр знака от 160 до 250 мм в зависимости от вида транспортного средства, 
фон — белый, ширина каймы — 1/10 диаметра знака. 
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От съезда и съезду 


Вновь осваиваемая продукция по ка- 
чественным и технико-экономическим 
характеристикам должна соответство- 
вать передовым достижениям мировой 
науки и техники... 

Из Директив XXIV съезда КПСС 
по пнтилетнему плану развития 
народного хозяйства СССР на 
1971 -1975 годы 

«МОСКВИЧИ» 

НОВОГО 

ПОКОЛЕНИЯ 

Московский автомобильный завод 
имени Ленинского комсомола в декаб- 
ре завершающего года девятой пяти- 
летки приступил к производству более 
совершенной модели «Москвича», обла- 
дающей целым рядом интересных и 
оригинальных конструктивных реше- 
ний. 

Новый автомобиль неизменно вызы- 
вает интерес у читателей журнала. 

В многочисленных письмах они про- 
сили рассказать о «москвичах» моде- 
лей «2140» и «2138», отдельные сведе- 
ния о которых ранее появились на 
страницах печати. Как правило, редак- 
ция публикует подробное описание но- 
вых машин лишь тогда, когда они ста- 
вятся на производство. 

Итак, «москвичи» четвертого поко- 
ления представляет главный конструк- 
тор АЗЛК Игорь Константинович ЧАР- 
НОЦКИЙ. 

Любой автомобильный завод при со- 
здании новой модели, естественно, стре- 
мится, чтобы она была современной, то 
есть отвечала тем запросам потребите- 
ля, которые в момент выхода ее на ры- 
нок являются главенствующими. Се- 
годня вряд ли можно удивить автомоби- 
листа, предлагая ему машину с впрыс- 
ком топлива или поперечным располо- 
жением двигателя, гидропневматической 
подвеской или магниевыми колесами. К 
таким «гурманским» конструктивным 
особенностям он относится с понимани- 
ем, но ценит и принимает модель преж- 
де всего безопасную и комфортабель- 
ную, долговечную и практичную. 

Проектируя «москвичи» четвертого по- 
коления, мы придерживались как раз 
интересов массового потребителя и, 
конечно, сверяли свои решения 
с сегодняшними достижениями ми- 
рового автомобилестроения. В то же 
время мы отдавали себе отчет в том 
(это было очевидно), что переход на но- 
вую модель не должен повлечь за со- 
бой замены или коренной реконструк- 
ции дорогостоящего оборудования для 
сборки и автоматической сварки кузо- 
вов, которое в 1971 году смонтировали 
в новом сборочном корпусе завода. 

Таким образом, коллективу конструк-. 
торов пришлось лавировать в довольно 
сложном лабиринте требований и огра- 
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ничений с тем, чтобы найти оптималь- 
ное решение, постоянно помня, что но- 
вая машина не должна стать лишь не- 
сколько модернизированным вариантом 
прежнего «Москвича». С этой моделью 
завод вступает в новую, десятую пяти- 
летку, пятилетку качества, и долг конст- 
рукторов состоял в том, чтобы наш ав- 
томобиль качественно отличался от 
предшественника, имел конструктивно 
более совершенные узлы и агрегаты, от- 
вечал повышенным запросам. 

Сейчас процесс проектирования маши- 
ны для десятой пятилетки уже уходит в 
историю, завод приступает к выпуску 
новых «москвичей». 

Четвертое поколение легковых авто- 
мобилей нашего завода состоит из двух 
семейств: «Москвич — 1500» и «Моск- 
вич — 1360». Цифра в обозначении моде- 
лей говорит о рабочем объеме их дви- 
гателей, которые сохранены от прежних 
моделей «412» и «408». По агрегатам и 
узлам, за исключением двигателя, сцеп- 
ления и коробки передач, обе базовые 
машины идентичны. Производство авто- 
мобилей семейства «1360» сохранится до 
тех пор, пока уфимский моторострои- 
тельный завод сможет полностью обес- 
печить двигателями модели «412» всю 
годовую программу АЗЛК. 

Что касается внутриотраслевого обо- 
значения новых моделей, указанного на 
«трафаретке» под капотом, то «Москви- 
чу — 1500» с кузовом «седан» присвоен 
индекс «2140», а с кузовом «универ- 
сал» — «2137». «Москвич — 1360» имеет 
индексы «2138» (седан) и «2136» (универ- 
сал). С новыми моделями АЗЛК автомо- 
билисты имели возможность познако- 
миться в октябре 1974 года на ВДНХ, во 
время юбилейной выставки, посвящен- 
ной 50-летию советского автомобилест- 
роения. Тогда там экспонировался («За 
рулем», 1975, № 3) один из прототи- 
пов — окрашенный «под золото» опыт- 
ный образец, который, естественно, не- 
сколько отличается от серийных машин. 

Международный же дебют «Москви- 
ча — 1500» состоялся в сентябре прошло- 
го года на традиционной выставке во 
Франкфурте (ФРГ), где был встречен с 
не меньшим интересом, чем у себя в 
Москве. Для завода это важное собы- 
тие, так как значительная часть его про- 
дукции поступает на экспорт. 

Итак, «москвичи» четвертого поколе- 
ния. Чем они отличаются от своих 
предшественников? Прежде всего, их 
конструкция преследует цель обеспече- 
ния максимальной безопасности, как ак- 
тивной, так и пассивной. Современный 
автомобиль немыслим без органически 
встроенных элементов безопасности, 
применение которых регламентировано 
национальными и международными тре- 
бованиями, и машины семейств «1500» и 
«1360» идут в ногу со временем. 

Теперь все модели АЗЛК оснащены 
современной и высокоэффективной тор- 
мозной системой. Передние колеса снаб- 
жены дисковыми тормозами, скобы ко- 
торых имеют по две пары рабочих ци- 
линдров. Одна из пар (меньшего диа- 
метра) обслуживается ветвью трубопро- 
водов, общей с цилиндрами задних бара- 
банных тормозов. У другой пары (боль- 
шего диаметра) — самостоятельная ветвь 
трубопроводов. Обе связаны с главным 
тормозным тандем-цилиндром (то есть 
имеющим два последовательно распо- 
ложенных поршня). Параметры раздель- 
ного гидропривода выбраны так, что при 
выходе из строя одной ветви другая. 


оставшаяся работоспособной, обеспечи- 
вает эффективность действия тормозов 
не менее чем на 60 процентов от перво- 
начальной. Примененная на «москвичах» 
раздельная система является сегодня 
одной из наиболее совершенных. О не- 
исправности в любой из ветвей приво- 
да тормозов и затянутом ручном тор- 
мозе водителя предупредит красная сиг- 
нальная лампа. 

Тормозная система оснащена вакуум- 
ным усилителем, объединенным в блок 
с главным цилиндром типа «тандем», а 
также регулятором давления в гидро- 
приводе задних тормозов. С примене- 
нием передних дисковых тормозов уси- 
литель стал особенно необходим, по- 
скольку эти тормоза, в отличие от бара- 
банных, не обладают серводействием; 
регулятор же давления предотвращает 
при резком торможении блокировку 
задних колес, которая может вызвать 
опасные последствия. 


О преимуществах дисковых тормозов 
(диаметр диска — 230 мм), которые 
впервые применены на автомобилях на- 
шей марки, очевидно, нет нужды под- 
робно рассказывать. Отмечу, что они 
менее чувствительны к перегреву, неиз- 
бежному при частом пользовании тор- 
мозами, и обеспечивают большую ста- 
бильность и равномерность тсірможения. 

Свой вклад в активную безопасность 
внесут и низкопрофильные шины моде- 
ли М-145 для седанов и М-154 для уни- 
версалов. Они существенно улучшат уп- 
равляемость автомобиля. 

Наряду с новыми тормозной системой 
и шинами важным шагом в повышении 
активной безопасности является приме- 
нение системы очистки фар. Она состо- 
ит из омывателя и «дворника», которые 
автоматически начинают работать с 
включением соответствующих устройств 
очистки ветрового стекла при движении 
ночью. Такая система на массовых со- 
ветских автомобилях применяется впер- 
вые, да и за рубежом пока встречается 
на ограниченном числе моделей. 


Новинкой, пока еще не известной ши- 
роким кругам автомобилистов, наших и 
зарубежных, является впервые приме- 
ненная нами система двухрежимной све- 
товой сигнализации: стоп-сигналы и ука- 
затели поворота днем горят более яр- 
ко, а ночью (во избежание ослепления 
водителей на следующих сзади маши- 
нах) — менее ярко. Переход на «ноч- 
ной» режим происходит автоматически 
при включении наружного освещения. 

На случай вынужденной остановки ав- 
томобиля, когда необходимо известить 
других водителей, чтобы они его объез- 
жали, предусмотрена аварийная сигна- 
лизация. При ее включении работают в 
мигающем режиме все указатели пово- 
рота. 


Наряду с элементами, призванными 
предотвратить аварию, в «москвичах» 
моделей «1500» и «1360» предусмотре- 
ны конструктивные решения, назначение 
которых свести к минимуму ее послед- 
ствия (пассивная безопасность). Одно из 
важнейших — применение трехточечных 
ремней таллинского объединения «Нор- 
ма» для передних сидений и связанной 
с ними системы сигнализации. Если при 
включенном зажигании пряжка ремня 
водителя не пристегнута, на панели при- 
боров загорается красная надпись «рем- 


ни». 

Среди других элементов пассивной 
безопасности надо отметить трехслойное 
безопасное ветровое стекло, подголов- 





Новый. 1976 год. первый год десятой 
пятилетки, АЗЛК встретил трудовым По- 
дарком — «Москвичом» четвертого поко- 
ления. 


Кузов стал более элегантным: измени- 
лась форма его передней и задней ча- 
стей, дверные ручки теперь утоплены, 
на заднем крыле сделана решетка для 
выхода воздуха из системы вентиляции. 
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Фароочиститель и фароомыватель с 
электрическим приводом. 


На новых моделях применена двухре- 
жимная свехрвая сигнализация: стоп-сиг- 
налы и «мигалки» днем горят более яр- 
ко, чем ночью. Надпись «Москвич» у всех 
машин выполнена латинскими буквами* 
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Совершенно новое оборудование рабо- 
чего места водителя: панель приборов 
с круглыми циферблатами и мягкой 
обивкой, эластичный кожух отопителя, 
травмобезопасная ступица и уменьшен- 
ного диаметра рулевое колесо. 


Новые сиденья с подголовниками, уве- 
личенный диапазон регулировки подуш- 
ки по длине, более элегантная обивка 
дверей сделали салон «москвичей» чет- 
вертого поколения весьма комфортабель- 
ным. 
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ники сидений, полностью облицованную 
энергспоглощающим материалом панель 
приборов, мягкий кожух отопителя, но- 
вое рулевое колесо (уменьшенного до 
380 мм диаметра) с эластичной наклад- 
кой, энергопоглощающую (телескопиче- 
скую) рулевую колонку, травмобезопас- 
ные противосолнечные козырьки и ру- 
коятки стеклоподъемников и дверных 
замков, эластичные клыки переднего и 
заднего буферов, утопленные наружные 
ручки дверей. 

Эффективность примененных на но- 
вых автомобилях АЗЛК элементов без- 
опасности наглядно продемонстрирова- 
ли состоявшиеся в прошлом году во 
Франции их испытания на соответ- 
ствие правилам, утвержденным Евро- 
пейской Экономической Комиссией 
ООН. «Москвичи» успешно выдержали 
разносторонние экзамены, в частности, 
по прочности сидений и креплению рем- 
ней, по уровню внешнего шума, токсич- 
ности отработавших газов. Как свиде- 
тельство соответствия узлов и систем 
машины этим нормам завод получил 
право нанести знак «Е» на правой части 
таблички под капотом двигателя. 

Г оворя о соответствии новой машины 
международным требованиям, следует 
отметить, что сейчас, с ростом экспорт- 
ных поставок, автомобили всех фирм 
приобрели некую интернациональность. 
Примерно общие запросы, предъявляе- 
мые к ним важнейшими рынками, нало- 
жили свой отпечаток на конструкцию 
большей части массовых моделей. Он 
проявился за последние годы, в частно- 
сти, во всеобщей тенденции к повыше- 


нию комфорта. Ныне малолитражные 
машины в большинстве оборудованы 
так, как совсем недавно оснащались ав- 
томобили, относящиеся к более высоко- 
му классу. Эта тенденция нашла отра- 
жение и в нынешних моделях АЗЛК. 

Прежде всего, салон новых наших се- 
данов при прежней ширине кузова стал 
удобнее. Уменьшением выступающих в 
салон кожухов над колесами удалось 
уширить спинку заднего сиденья. Сами 
сиденья полностью изменились. Перед- 
ние в соответствии с современными тен- 
денциями получили более удобные 
спинки и подушки, фиксирующие те- 
ло в боковом направлении, подголовни- 
ки с регулировкой (на 50 мм) по высо- 
те. Для изменения наклона спинки и 
продольного перемещения (оно возрос- 
ло со 102 до 170 мм) применен ме- 
ханизм, унифицированный с аналогич- 
ным узлом «жигулей». Среднее положе- 
ние переднего сиденья смещено по 
сравнению с прежним назад на 50 мм, 
благодаря чему теперь и рослые люди 
могут размещаться на нем и управлять 
машиной с комфортом. 

Обивка сидений предусмотрена в двух 
вариантах: из перфорированной и ис- 
кусственной кожи и ткани. Новые фор- 
мованная обивка дверей и подлокот- 
ники, щиток приборов с круглыми ци- 
ферблатами, откидывающаяся пепельни- 
ца со встроенным прикуривателем (ус- 
тановлена на мягком кожухе отопите- 
ля), три плафона внутреннего освеще- 
ния кузова делают интерьер машины со- 
вершенно иным. 


Четыре поколения «москвичей» 


1947 1954 1956 



1964 1967 1975 


Техническая характеристика 
(в скобках — 

данные по модели « 1360 ») 

Общие данные. Снаряженный вес — 
1080 кг для седана н 1120 кг для универ- 
сала; скорость — 140 (120) км/час: вре- 
мя разгона с места до 100 к.м час — 19 
(33) сен. для седана: контрольный расход 
топлива — 8.8 л/ 100 к.м для седана. 

Двигатель. Число цилиндров — 4: ра- 
бочий объем — 1478 (1358) см''; диаметр 
цилиндра — 82 |76) .мм; ход поршня 
70 (75) .м.м; степень сжатия — 8.8 (7.0); 
карбюратор — вертикальный, двухка- 
мерный; привод клапанов — распреде- 
лительный вал в головке цилиндров 
(штанговый привод); мощность — 75 
(50) л. с. при 5800 (4750) об мин. 

Трансмиссия. Сцепление — сухое од- 
нодисковое с диафрагменной пружиной 
(периферийными пружинами); коробка 
передач — четырехступенчатая с синхро- 
низаторами на четыре.х (трех) переда- 
чах; главная передача — гипоидная с пе- 
редаточным числом 4,22; шины — разме- 
ро.м 6.45 — 13 дюймов. 

Подвеска колес. Передняя — незави- 
симая пружинная; задняя — зависимая 
рессорная: амортизаторы — гидравличе- 
ские, телескопические. 

Тормоза. Дисковые на передних коле- 
сах. колодочные на задних; привод — 
гидравлический, раздельный с вакуу.ѵі- 
ным усилителем. 

Кузов. Несущий, четырехдверный, пя- 
ти.местный; емкость багажника — 0,37 м^. 

_Размеры. Длина — 42.50 мм; ширина — 
1550 .м.м; высота — 1180 мм; дорожный 
просвет (при полной нагрузке) — 173 .мм; 
база — 2400 .мм; колея — 1270 .мм. 



Автомобили теперь оборудованы не 
только замком зажигания с противо- 
угонным устройством, но и переключа- 
телями света и указателей поворота, уни- 
фицированными с «жигулевскими». 

В немалой степени будет способство- 
вать повышению комфортабельности 
также система приточно-вытяжной вен- 
тиляции с выходными решетками на па- 
нели приборов и на полке заднего 
сиденья. Выходные решетки распо- 
ложены на задних крыльях. Наряду с 
усовершенствованием вентиляции новый 
«Москвич» отличает снижение уровня 
шума, как внутреннего, так и наружного.* 
Это достигается установкой «одеяла» из 
специальных материалов на внутренней 
поверхности капота двигателя, улучше- 
нием шумоизоляции салона, установкой 
на модели «1500» новой выпускной си- 


стемы с тремя ступенями глушения 
(прежде было две) и, наконец, примене- 
нием специально разработанного и рас- 
считанного на использование с карбю- 
ратором типа ВАЗ воздушного фильтра, 
который ослабляет шум впуска. 

Разумеется, новые модели унаследо- 
вали традиционно присущие марке 
«Москвич» выносливость, долговечность, 
неприхотливость в эксплуатации. Вот не- 
сколько примеров. 

Благодаря внедрению закрытой систе- 
мы охлаждения двигателя с расшири- 
тельным бачком облегчается эксплуата- 
ция при использовании незамерзающих 
жидкостей. На модели «1500» для уско- 
рения прогрева двигателя будет введен 
новый термостат, аналогичный применя- 
емому на «жигулях». 

Количество точек смазки теперь со- 
кращено. У модели «1500» исключены 
все пресс-масленки. В интересах сокра- 
щения номенклатуры запасных частей и 
благодаря применению на седанах и 
универсалах шин с близкими параметра- 
ми завод рассчитывает осуществить в 
будущем унификацию редукторов зад- 
него моста на основе передаточного чис- 
ла 4,22 и освободиться от передаточного 
числа 4,55 для универсала. 

Всем нововведениям, о которых уже 
сказано, сопутствовало изменение внеш- 
него облика автомобиля. Он получил 
иные, более элегантные по форме пе- 
редние и задние крылья, наружные па- 
нели дверей, капот и крышку багажни- 
ка, облицовку радиатора, буферы. Ком- 
плексная задача по пераработке внеш- 
него вида «москвичей» была самостоя- 
тельно решена дизайнерами АЗЛК с 
учетом современных тенденций. Гармо- 
ничнее стали формы кузова, сократи- 
лось число блестящих декоративных де- 
талей, освоена черная пластмассовая об- 
лицовка радиатора, а в оформлении 
«задка» машины широко использовано 
черное матовое покрытие, часть машин 
окрашивают рефлексными эмалями. 

Потребитель получил по существу со- 
вершенно новый как по форме, так и по 
содержанию автомобиль. При этом важ- 
но отметить, что благодаря настойчивой 
работе над снижением веса, примене- 
нием новых материалов все названные 
усовершенствования не привели к за- 
метному утяжелению машины и ухуд- 
шению ее динамических показателей. 

Первые «москвичи» четвертого поко- 
ления начали сходить с конвейера АЗЛК 
в декабре прошлого года. Их освоение 
идет поэтапно. Новый щиток приборов 
с круглыми циферблатами, передний и 
задний мосты с измененной колеей, ре- 
гулятор давления жидкости в приводе 
задних тормозов, трехслойные ветро- 
вые стекла и ряд других элементов за- 
вод начал ставить уже на моделях «412» 
и «408». Часть новых узлов .на моделях 
«1500» и 1360» также будет внедряться 
постепенно. Так, обогреваемые задние 
стекла, карбюраторы типа ВАЗ, фаро- 
очистители сначала будут монтироваться 
на небольших партиях машин. 

Точно так же планомерно завод наме- 
рен вести и дальнейшее совершенство- 
вание моделей «1500» и 1360» в десятой 
пятилетке. 

Коллектив завода надеется, что новые 
модели автомобилей «Москвич» получат 
хорошую оценку у автомобилистов в на- 
шей стране и за рубежом. 

И. ЧЛРНОЦКИЙ, 
главный конструктор АЗЛК 
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Герои войны — герои труда 



Вена. 8 мая 1945 года. Военный 
водитель А. Еремкин у своего ав- 
томобиля. 

Сегодня дежурит шофер-мили- 
ционер А. Еремкин. 

Фото автора 



Фронтовая закваска 


Сначала пришло письмо из Одессы. 
Заведующий отделом историко-краевед- 
ческого музея Е. Кузякин сообщил, что 
среди экспонатов есть фотография воен- 
ного шофера А. Н. Еремкина и доку- 
менты, свидетельствующие о том, что 
водитель защищал Одессу и Севасто- 
поль, проявил в этих боях мужество и 
отвагу, прошел путь от Прута до Ду- 

День, можно сказать, прошел спо- 
койно. Только дважды дежурный на- 
ряд райотдела милиции выезжал на 
происшествия. Первый раз с утра, сра- 
зу же после развода, когда поступило 
сообщение, что совершена кража в га- 
зетном киоске. И второй — уже под 
вечер, когда из окна третьего эта- 
жа общежития вывалился подвыпив- 
ший парень. ♦Останется балбес теперь 
калекой на всю жизнь, и стыдно будет 
даже себе, не то что людям, признать- 
ся, как получил увечье. Не на войне 
ведь, не в бою». Еремкин, шофер опе- 
ративной машины, сокрушенно вздох- 
нул при этой мысли и обернулся на го- 
лос, окликнувший его. 

У входа в дежурную часть стоял зам- 
полит отдела. 

— Ну как съездил, Никитич, со все- 
ми однополчанами-севастопольцами по- 
видался? 

— Хорошо бы со всеми, товарищ 
майор. Да ведь раны и годы делают 
свое дело. Еще нескольких не досчита- 
лись. Отличные ребята были... 

Майор, сам прошедший всю войну 
солдатом, сочувственно пожал руку 
Еремкину и мягко спросил: 

— Александр Никитич, признайся, 
только откровенно, не трудно тебе за 
рулем-то? 

Еремкин хитро сощурил глаза, со- 
хранившие молодой блеск, и париро- 
вал : 

— Трудно без него, без руля, а за 
ним, как и четыре десятка лет назад, 
я себя дедом не чувствую. 

Александр Никитович Еремкин свя- 
зал свою жизнь с автомобилем еще в 
середине тридцатых годов. 

В тридцать девятом призвали его в 
Красную Армию. Был шофером в ар- 
тиллерийском полку, участвовал с ним 
в освободительном походе по Бессара- 
бии, там же встретил и Великую Сте- 


ная. Сейчас, по сведениям сотрудни- 
ка музея, Александр Никитович Ерем- 
кин живет в Ташкенте. Он по-преж- 
нему в строю, работает шофером в 
милиции. 

Редакция связалась с МВД Узбек- 
ской ССР и попросила рассказать о 
Еремкине подробнее. Так появилась 
эта корреспонденция. 

чественную. 

18-й гвардейский артиллерийский 
полк, где служил Еремкин, стоял в Из- 
маиле. Утром 22 июня 1941 года был 
поднят по тревоге и через несколько 
часов двинулся на фронт. Потянулись 
дни, недели, месяцы боевой страды. 
Дороги и бездорожье, тылы, вторые 
эшелоны II передовые» артиллерийские 
позиции, куда подвозились снаряды. 
Рейс за рейсом, рейс за рейсом, будто 
не было ни края ни конца — ив жару, 
и в стужу, в непогодь. Бомбежки, об- 
стрелы... Вот когда пригодились солда- 
ту его выносливость и умение маневри- 
ровать, находить единственно верную 
дорожку, чтобы сохранить машину, 
грузы, жизнь товарищей. 

Теперь в кругу молодежи Александр 
Никитович частенько вспоминает Одес- 
су и Севастополь. Там и там ему приш- 
лось пережить немало тяжелых момен- 
тов. Один особенно памятен. Было это 
в Севастополе. Солдат Еремкин достав- 
лял тогда со складов снаряды для бе- 
реговой артиллерии. Однажды, когда 
он загружал машину, на склад боепри- 
пасов налетело звено фашистских само- 
летов. Они сбросили зажигательные 
бомбы. Одна из них ударилась о борт 
еремкинского грузовика. Яркая вспыш- 
ка. Ящик, стоявший в кузове, воспла- 
менился. Еще немного — и загорятся 
другие. Потом рванет... А тут непода- 
леку в штабелях тысячи снарядов! 

Еремкин, молниеносно оценив обста- 
новку, решил, что какой-никакой, а 
шанс спасти склад все-таки есть. Он 
кинулся в кабину и, рванув, направил 
машину к пустырю. 

Впереди — крутой взгорок. Мелькну- 
ла дерзкая мысль: «если успею дотя- 
нуть до него, глядишь, не только склад, 
но и машина моя уцелеет, борта-то от- 
крыты...» И до отказа придавил педаль 
акселератора. 


Расчет оказался верным. Как только 
автомобиль начал карабкаться на холм, 
пы.чающий груз сполз с платформы, и, 
сразу полегчавшая, машина, легко про- 
скочив вершину холма, стала недося- 
гаемой для взрывов, которые не заста- 
вили себя ждать... А Еремкин, не веря 
еще в свое «везение», уже забрасывал 
землей горящие кабину и кузов. 

Однажды солдат все-таки не уберег 
ни себя, ни грузовик. Случилось это в 
конце обороны Севастополя. Совершая 
* очередной рейс, Еремкин должен был 
проскочить вблизи позиций врага, но 
попал под сильный артогонь. Автомо- 
биль разворотило снарядом, а поте- 
рявшего сознание шофера гитлеровцы 
выволокли из смятой кабины. 

Плен. Гитлеровские лагери. Могучий 
организм солдата справился с ране- 
нием, с контузией, со всеми лишения- 
ми. Когда большую группу пленных 
отправили рыть окопы у Новороссий- 
ска, Еремкин вместе с двумя товари- 
щами совершил побег. 

— Шли ночами... Шли и так боялись 
снова нарваться на фашистов. Очень 
уж хотелось дойти до своих, снова 
быть бойцами. — Крепко сцепленные 
руки говорят о волнении Александра 
Никитовича больше, чем его приглу- 
шенный, размеренный голос. — От жи- 
телей узнали, что наши части уже в 
Геленджике. Туда мы и двинулись... 

В Геленджике встретились со своими 
и были зачйслены стрелками в десант- 
ную часть морской пехоты. Но вскоре 
Еремкин опять сел за руль автомоби- 
ля. Теперь уже в танковом полку. Ос- 
вобождал Житомир и Винницу, про- 
ехал с боями по дорогам Германии и 
Австрии. Победу встретил в Вене. От- 
сюда, попрощавшись со своим видав- 
шим виды грузовиком, Александр Ни- 
китович вернулся к мирной жизни. 

...Листаю пожелтевшие от времени 
страницы личного дела шофера-мили- 
цпонера ленинского райотдела внут- 
ренних дел города Ташкента сержанта 
милиции Александра Никитовича 
Еремкина. С марта 1946 года он рабо- 
тает здесь. Последние одиннадцать 
лет — на оперативной машине. Все ли 
знают, какая это должность? Сразу 
скажем: ответственная и нелегкая. Во- 
дитель — полноправный член оператив- 
ной группы и наравне с нею стоит на 
страже порядка — то есть всегда на 
посту. 

О том, как служит в ташкентской 
милиции шофер-фронтовик, лучше все- 
го говорят служебные характеристики, 
собранные за многие годы в личном 
деле сержанта. Тут и благодарности, и 
свидетельства отличного знания тех- 
ники, безупречного выполнения обще- 
ственных поручений. Есть и такая ат- 
тестация, составленная недавно: «Шо- 
фер первого класса тов. Еремкин А. Н. 
обучил много молодых водителей... 
При выездах с оперативными работни- 
ками на место происшествия является 
активным помощником в предотвраще- 
нии и раскрытии преступлений, а так- 
же при задержании преступников...» 

Солдат и сегодня на боевом посту. А 
самая лучшая характеристика — ме- 
дали «За безупречную службу* всех 
трех степеней, занявшие место рядом с 
боевыми наградами шофера-ветерана. 

А. ЕСЬКОВ, 
сотрудник пресс-группы УВД 

г. Ташкент 
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новости 



МАЗ - игг 


Минский автомобильный завод в девя- 
той пятилетке выпустил первые промыш- 
ленные партии трехосных седельных тя- 
гачей МАЗ — 515Б. Продолжая дальней- 
шую работу над автомобилями этого ти- 
па. конструкторы МАЗа создали опытные 
образцы машины, рассчитанной на пере- 
возку еще большего груза. 

Новый седельный тягач МАЗ — 6422 
впервые был показан в дни празднова- 
ния 30-летия минского автомобильного 
завода. Он рассчитан на эксплуатацию с 
трехосным прицепом МАЗ — 9396 грузо- 
подъе.мностью 30 тонн. В снаряженном 
состоянии автопоезд весит 15.85 тонны 
(8.85 тонны тягач и 7 тонн прицеп). 
МАЗ — 6422 снабжен двигателем мощно- 
стью 300 — 340 л. с. и развивает скорость 
82 км/час. 



По сравнению с выпускаемыми в на- 
стоящее вре.мя седельными тягачами но- 
вый образец оснащен более совершенной 
кабиной водителя с цельным панорамным 
ветровым стеклом и рулевой колонкой, 
имеющей регулируемый угол наклона. 

Испытания этой машины дадут специ- 
алистам завода материал, необходимый 
для создания моделей грузовиков, произ- 
водство которых намечено начать в деся- 
той пятилетке. 

Фото А. Елисеева 


КИЕВЛЯНЕ-КамАЗу 

Соревнуясь за достойную встречу XXV 
съезда КПСС, коллектив киевского' заво- 
да станков-авто.матов и.мени А. М. Горь- 
кого обязался выпустить 14 сверхплано- 
вых .металлообрабатывающих агрегатов, 
предназначенных для камских автомоби- 
лестроителей. Одни.м из первых среди 
них был шестишпиндельный токарный 
станок повышенной производительности. 
Он применим во многих цехах Ка.мАЗа. 
в том числе на ремонтно-инструменталь- 
ном прои.іводстве. Это современный по- 
луавтомат для обработки отверстий с 
очень высокой точііостью — около 30 
-м и крон. 


ЗНАКИ КАЧЕСТВА 

Самосвалы ЗИЛ-ІМЛІЗ — 554 с почет- 
ным пятиугольником на борту сошли с 
конвейера в канун десятой пятилетки. 
Мытищинский самосвал хорошо зареко- 
.мендовал себя в сельском хозяйстве. Он 
работает в колхозах и совхозах всех со- 
юзных республик. Машина универсальна, 
и.меет трехстороннюю разгрузку. Объем 
кузова — 5 кубометров, а с надставны- 
-ми бортами — вдвое больше. Са.мосвал 
может буксировать шестикубо.метровый 
саморазгружающийся прицеп. 


Первую партию машиіі с государствен- 
ным Знаком качества собрала бригада 
передовиков социалистического соревно- 
вания за достойную встречу XXV съезда 
КПСС. В ее составе А. Г. Давыдов. В. М. 

Илюхин. В. .М. Юрченко и другие. 

♦ ♦ ♦ 

Шины трех типов, выпускае.мые на мо- 
лодо.м Белорусском шинном комбинате в 
Бобруйске, отмечены недавно государст- 
венным Знаком качества. Комбинат по- 
явился на карте предприятий страны 
всего два с половиной года назад. В кон- 
це девятой пятилетки вступила в строй 
его первая очередь — завод крупногаба- 
ритных шин. дающий покрышки для ав- 
томобилей-гигантов. таких, как БелАЗ. 
Комбинат в Бобруйске первым в отечест- 
венной практике освоил производство 
перспективных шин с радиальным рас- 
положением нитей корда. 


«МАГИРУСЫ» НА БАМе 

Контракт о поставке в СССР фир.мой 
«Клекнер-Румбольдт-Дейц» (ФРГ) - боль- 
шой партии тяжелых грузовиков «Маги- 
русіо был подписан в октябре 1974 года. 
Заключению контракта предшествовали 
длительные испытания этих .машин в са- 
мых суровых дорожных и климатических 
условиях Сибири. Грузовики «.Магирус» 
хорошо зарекомендовали себя на испьГта- 
ниях. Они и.меют низкий уровень шу.ма и 
быстро запускаются в холодную погоду 
(необычная особенность для дизелей 
воздушного охлаждения), обладают хо- 
рошей управляемостью и мягкой подвес- 
кой, надежны и долговечны. 

Новые машины благодаря своим высо- 
ки.м эксплуатационным свойства.м нашли 
широкое применение на строительстве 
Байкало-Амурской магистрали. 

Всего в 1975 — 1976 годах в СССР посту- 
пит 9131 «.магирус», из которых 6320 
трехосных самосвалов «290Д26К». 1139 

трехосных грузовиков модели «290Д26Л» 
с бортовой платформой. 940 двухосных 
са.м ос валов модели «232Д19К» и 732 гру- 
зовика- .модели «232Д19Л» с бортовой 
платформой. 

Техническая характеристика самосва- 
лов «Магирус» моделей «290Д26К» и 
«232Д19К» (в скобках) 

Двигатель. Четырехтактный Ѵ-образ- 
ный дизель. Число цилиндров — 10 (8). 
Рабочий объем — 14,14 (11,31) л. ЛІощ- 

ность — 262 (210) л. с. при 2650 об/мин. 
Вес двигателя — 935 (740) кг. Охлажде- 
ние — воздушное с осевым вентилято- 
ром. 

Трансмиссия. Сцепление — однодиско- 
вое сухое. Коробка передач — шестисту- 
пенчатая. Главная передача — с блоки- 
руемы.м дифференциалом и планетар- 
ными редукторами в ступицах колес. 
Колесная формула 6>;4 (4x2). Размер 
шин — 12,00 — 20. 




♦ Магирус* на строительстве Б.ЧМа 


Шестьдесят девять процентов в пар- 
тии закупленных «магирусов^» приходит- 
ся на 14.5-тонпый самосвал .модели 
«290Д26К». 


Тормоза — пневматические. двухкон- 
турные. Кроме стояночного предусмотрен 
также мотоі:)ный тормоз. 

Подвеска колес — зависимая, на про- 
дольных рессорах. 

Общие данные. База — 5920 (4600) мм; 
колея - 1968 м.м спереди и 1809 .мм сза- 

ди. Дорожный просвет — 320 .м.м. Снаря- 
женный вес — 11,5 (8,2) т. Грузо- 

подъемность — 14,5 (10,8) т. Скорость — 
70 км/час. Расход топлива — 26 (20) л 
на 100 км. 

Б. ГУСЕВ 


РАЛЛИ-КРОСС 

Так назвали организаторы эти необыч- 
ные автомобильные соревнования, прово- 
дившиеся в Тольятти уже в третий раз 
по инициативе комитета ДОСАаф Волж- 
ского автозавода. Ралли-кросс завое- 
вал пс^пулярность как у спортсменов, 
среди которы.х есть ч.тены сборных 
ко.манд страны, так и у жителей авто- 
града. Тысячи любителей авто.мобильно- 
го спорта выстроились вдоль трассы. 

Формула соревнований довольно прос- 
та. Трасса представляет собой круг дли- 
ной 800 .метров, проходящий по пересе- 
ченной местности и включающий поворо- 
ты разной сложности. Всего проводится 
20 заездов по четыре круга. На старт вы- 
ходят четыре авто.мобиля. Каждый гон- 
щик участвует в пяти заездах и встреча- 
ется со всеми своими соперниками. Фи- 
нишировавший первы.м получает 3 очка, 
вторым — 2. третьи.м — 1 очко (как в 
спидвее). 



Все заезды прошли в острой борьбе. С 
самого начала лидерство захватили сере- 
бряный призер чемпионата страны по 
кольцевым гонкам В. Богатырев н Р. Шу- 
стов. К восемнадцатому заезду оба набра- 
ли по 14 очков, но в" предпбеледнем их 
догнал мастер спорта Ю. Крюков, призер 
двух прежних ралли-кроссов. Только 
дополнительный заезд внес ясность в 
распределение мест. Со старта вперед 
ушел Богатырев, за ни.м следовали Крю- 
ков и Шустов. На одном из поворотов 
Шустову удалось огЗонти Крюкова, но до- 
гнать Богатырева он так и не смог. В 
такой последовательности они и финн 
шировали. Приз «Серебряная ладья» за- 
воевала первая ко.ѵіанда сборочно-кузов- 
ного производства Волжского автозаво- 
да. 

В. БЕЛОЗЕРОВ, 
главный судья соревнований 
Фото В. Хорькова 

г. Тольятти 


НА ТРАССЕ -АВТОЛЮБИТЕЛИ 

«Знаете ли вы свой город?» — на этот 
вопрос предстояло ответить 19 экипажам 
столичных автолюбите.чей. принявшим в 
один из выходных дней участие в сорев- 
нованиях по ориентированию. Надо было 
найти девять контрольных пунктов и 
пройти их в определенной последователь- 
ности. Победите.чь опреде.чялся по наи- 
меньшему времени. Е.му вручался пере- 
ходящий приз ГАП ГУВД Мосгориспол- 
кома. 

Первое место завоевал экипаж «Моск- 
вича — 412». где водите.чем бы.ч Б. Шаш- 
.чов. второе — В. Неймарк (ВАЗ — 2103) и 
третье — Е. Грановский (ВАЗ — 2101). 
Примечательно, что все они прини.ма.чи 
ранее участие в соревнованиях по ра.ч.чи, 
ориентированию. 

В. БРУКС, 
мастер спорта 
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От съезда и съезду 


Расширять сеть магазинов,., обратив 
особое внимание на оснащение пред- 
приятий торговли современным обору- 
дованием. Всемерно развивать прогрес- 
сивные формы торговли... 

Из Директив XXIV съезда КПСС 
по пятилетнему плану развития 
народного хозяйства СССР на 
1971 —1975 годы 

У авто- 
мобильного 
прилавка 

Одна из черт интенсивной автомоби- 
лизации — быстрое развитие новой от- 
расли — автосервиса. На смену полу- 
кустарным мастерским приходят осна- 
щенные самым современным оборудо- 
ванием станции технического обслужи- 
вания и автоцентры. Строятся механи- 
зированные склады запасных частей. В 
общем, автосервис получает индустри- 
альную основу. Но начало свое он дол- 
жен брать, что называется, у автомо- 
бильного прилавка, и поставленная 
XXIV съездом КПСС задача по улуч- 
шению всех форм торгового обслужи- 
вания населения имеет самое непо- 
средственное отношение к организации 
торговли автомобилями и запчастями. 
Ведь при продаже автомобилей в по- 
строенных для других целей и кое-как 
приспособленных помещениях, а то и 
прямо на товарном дворе железнодо- 
рожной станции или речного порта о 
предварительной подготовке, тщатель- 
ном выборе, проверке .машины трудно 
и речь вести. • 

Магазин по продаже автомобилей — 
торговое предприятие особого рода. 
Ему нужны помещения и оборудование 
для технического осмотра машин, 
склад-стоянка и многое другое, что 
сближает его со станцией технического 
обслуживания и гаражом. Не случайно 
пробле.ма торговли автомобилями в не- 
больших городах решается в комплексе 
с предприятиями автосервиса. Напри- 
мер, в составе типовы.х станций техни- 
ческого обслуживания на 25 рабочих 
постов предусмотрены торговые залы и 
все необходи.мое для продажи шести 
автомобилей в день. Автоцентры ВАЗа 
рассчитаны на продажу 20 машин в 
день. 


Выполняя задания пятилетки. 
ЦНИИЭП торгово-бытовых зданий и 
туристских комплексов разработал для 
средних и крупных городов с населе- 
нием от 180 до 600 тысяч человек 
«Номенклатуру типов магазинов», в 
состав которой входят магазины для 
продажи авто.мобилей с торговой пло- 
щадью 1500, 2500 и 3500 м^. В них 
предусмотрена продажа легковых авто- 
мобилей всех отечественных марок и 
моделей, тяжелых мотоциклов с ко- 
ляской, торговля запасными частя.ми, 
прием на комиссию и продажа подер- 
жанных автомобилей и мотоциклов. 

Ознакомимся с типовым проектом 
одного такого магазина с торговой пло- 
щадью 2500 М“, предназначенного для 
городов с населением 300 — 400 тысяч 
человек. Он рассчитан на продажу 
50 автомобилей и 20 мотоциклов с ко- 
ляской в день. ] 

Магазин (внешний вид его показан на 
рисунке) представляет собой сложный 
комплекс технических сооружений 
и состоит из отдельного основного зда- 
ния и вспомогательных сооружений. В 
этот комплекс входят хозяйственный 
двор, автодром для опробования поку- 
паемой машины, автостоянки для гру- 
зовых и легковых такси и машин поку- 
пателей. В основном здании размеща- 
ются торговые залы, разгрузочное по- 
мещение, склад запасных частей, 
склад-стоянка автомобилей и мотоцик- 
лов, зона подготовки их к продаже, 
экспедиция, административно-хозяйст- 
венные и бытовые помещения, кафе. 

Предусмотрено, что автомобили бу- 
дут доставляться в магазин с заводов 
партиями по 300 — 500 штук. При пере- 
возке по железной дороге и водным 
транспортом от железнодорожных стан- 
ций и пристаней они идут в магазин 
свои.м ходом. На специальных трайле- 
рах они попадают прямо с завода на 
хоздвор магазина, где есть необходи- 
мые разгрузочные механизмы. Здесь 
прибывшие машины проходят предва- 
рительный наружный осмотр. Мотоцик- 
лы доставляются в магазин в упакован- 
ном виде на грузовиках. 

Все поступающие с заводов автомо- 
били проходят закрытую механическую 
мойку и техосмотр. Если при этом об- 
наружатся заводские дефекты, их с 
рекламацией возвратят изготовителю. 
Машины без дефектов поступают на за- 
крытую стоянку, в отапливаемый и 
вентилируемый склад магазина, распо- 
лагающий комплексом инженерного 
оборудования. Здесь же после техос- 
мотра размещаются в специально отве- 
денной для них зоне и мотоциклы. 
Площадь склада-стоянки рассчитана 
на 400 автомобилей и 100 мотоциклов 
с коляской. Незначительные поврежде- 
ния, полученные автомобилями при 
транспортировке, исправляют в магази- 
не, в помещениях для предпродажной 
подготовки и косметического ремонта. 

Торговая площадь разделена на не- 
сколько зон. В первой — образны 


и.меющихся сегодня в продаже автомо- 
билей и мотоциклов с коляской. Здесь 
покупателей встретят продавцы-кон- 
сультанты. К услугам посетителей раз- 
нообразная графическая информация и 
выставка специальной литературы. Для 
выбора машины по типу кузова и цвету 
предлагаются каталоги и образцы цве- 
тов. Затем покупатели направляются в 
бюро обслуживания и офор.мления по- 
купок. 

Проданный автомобиль, мотоцикл 
плунжерными подъемниками подают 
в зал осмотра, где будущий владелец 
подробно знакомится с покупкой и в 
сопровождении водителя-перегонщика 
может опробовать машину на автодро- 
ме, расположенном на территории ма- 
газина. 

По желанию покупателя автомобиль 
или мотоцикл может .храниться не- 
сколько дней в магазине в помещении 
экспедиции проданных машин или 
будет доставлен на дом шофером-пере- 
гонщиком. Зона выставки и продажи 
запасных частей располагается отдель- 
но. В магазине также предусматривает- 
ся посылочная торговля, для чего име- 
ются помещения оформления, комплек- 
тования, упаковки и отправки товаров 
по почте и отдельно кладовая для ма- 
териалов и инвентаря. 

Кроме того, в магазине размещается 
служба ГАИ, офор.мляющая выдачу 
паспортов и номерных знаков. Есть и 
комната для страхования машин. 

Конструктивно магазин представляет 
собой двухэтажное каркасно-панельное 
здание с сеткой колонн 9X9 м, обеспе- 
чивающей необходимую прочность и 
достаточное пространство для расста- 
новки и маневрирования машин на 
складе-стоянке. 

Автомобильный магазин — совре- 
менное высокомеханизированное пред- 
приятие. Вот какой техникой он осна- 
щен: на хоздворе рамы для выгрузки 
автомобилей, лифты грузоподъемностью 
2000, 1000 и 100 кг; кран-штабелер 
грузоподъемностью 250 кг на складе 
запасных частей; круглые вращающие- 
ся стенды для демонстрации машин в 
торговом зале; плунжерные подъемни- 
ки в зоне техосмотра; механическая 
мойка; станки и другое оборудование 
для косметического ремонта, приборы 
для диагностики в зоне подготовки ав- 
томобилей и мотоциклов к продаже. 
Таким образом, в магазине предусмот- 
рены максимальный комфорт для поку- 
пателей и все удобства для обслужива- 
ющего персонала. 

В более крупных городах автомо- 
бильные магазины будут сооружаться 
по индивидуальным проектам. Такое 
строительство уже ведется в Москве, 
Тбилиси, Краснодаре. Торговля гото- 
вится встречать покупателя. 

И. казанский, 

кандидат архитектуры 



3. «За рулем-^ .V 1. 
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П родол жаем 

«запорожские 

беседы» 

«Запорожские беседы», которые ве- 
лись на 133-м заседании «Клуба» («За 
рулем», 1975, № 7), вызвали интерес у 
многочисленного «клана» владельцев 
ЗАЗ — 965. Почта «Клуба» принесла 
автору первого раздела Н. И. БОГОМО- 
ЛОВУ и благодарность тех, кто удачно 
воспользовался его рекомендациями, в 
разного рода недоумения тех, кто не 
вполне в них разобрался, и, главное, 
много просьб о продолжении этого раз- 
говора. Поэтому мы попросили Нтао- 
лая Ивановича дополнить свое высту- 
пление — еще раз поделиться опытом. 

Сначала несколько слов о наиболее 
распространенной «болезни» «запо- 
рожцев» — о перегреве двигателя в 
летнее время. Хотя сейчас зима и, вро- 
де, вопрос этот неактуален, уделим 
ему все же несколько слов в развитие 
ранее данных рекомендаций, где мы 
решали задачу снижения температуры 
двигателя. 

Многие, воспользовавшиеся «запо- 
рожскими беседами», сразу получили 
желаемый эффект. Многие, но не все. В 
чем же дело? Причины могут быть 
различными. Часть их (слабое натяже- 
ние ремня вентилятора, раннее или по- 
зднее зажигание, переобедненная рабо- 
чая смесь) зависит от квалификации 
регулировщиков и легко устраняется 
при ТО. Другие (неплотности в кожу- 
хах системы охлаждения, отсутствие 
или повреждения резинового «ворот- 
ничка», направляющего поток горяче- 
го воздуха в раструб) преодолеть не- 
сколько сложнее, хотя, в общем-то, по- 
сильно. Но есть еще одна, очень частая 
причина перегрева — обмасливание и 
загрязнение ребер цилиндров и головок 
и, что особенно важно, засорение воз- 
душных проходов масляного радиатора. 
Как только владелец машины перестает 
следить за внешностью двигателя и тот 
покрывается корочкой пыли, прилип- 
шей к маслу, тут же «необъяснимо» 
поднимается температура. 

Относительно легко смыть масляную 
грязь с ребер цилиндров и головок 
струей бензина, пользуясь шприцем с 
отогнутой вбок выходной трубкой. От- 


лично справится с масляной пленкой 
и специальный состав для мойки дви- 
гателей (он называется «Очиститель 
двигателя холодным способом», выпу- 
скается по ТУ 6-15-733-72 и стоит 
83 копейки). 

Естественно, нельзя допускать, чтобы 
струя бензина или очистителя попала 
на стартер, генератор и распредели- 
тель; поэтому при такой мойке их на- 
до закрыть полиэтиленовыми мешоч- 
ками или пленкой. 

Для того чтобы очистить ячейки ма- 
сляного радиатора, предлагаю очень 
простое приспособление (рис. 1). Это 
губка из 15-миллиметрового поролона, 
вырезанная по размерам радиатора и 
вставленная для удобства пользования 
в жестяную коробочку с низкими бор- 
тами. Напитав губку бензином, я с 
силой прижимаю ее к плоскости ре- 
бер масляного радиатора, буквально 
«вдавливая» из нее бензин в промежут- 
ки между ребрами. Разжиженная 
грязь стекает вниз. За три-четыре та- 
кие операции радиатор удается пол- 
ностью промыть, и теплообмен значи- 
тельно улучшается. 

Теперь перейдем к зимним пробле- 
мам. Наиболее часто автолюбителей 
беспокоит недостаточная надежность 
розжига и работы отопителя «Запо- 
рожца». Насколько этот вопрос важен, 
можно, наверное, никого не убеждать. 
Перейдем к конкретным рекомендаци- 
ям. 

Решение, как говорится, лежит на 
виду — надо перейти от калильного 
зажигания бензина в отопителе к ис- 
кровому. При этом потребление тока 
во время розжига уменьшится в 10 раз 
(до 2 а); это не разрядит аккумулятор 
при прогреве, а сам розжиг значитель- 
но ускорится — бензин начинает го- 
реть сразу, как поступает к свече. 

В журнале несколько раз описыва- 
лись электронные устройства искрового 
розжига отопителя (последний раз в 
1974 году, № 9). Однако для этой схе- 
мы нужна довольно деликатная пере- 
делка катушки зажигания и другие 
квалифицированные работы. Известны 
и вибрационные варианты устройств 
для искрового розжига (1967, № 12). 
Такие схемы оказались сложными и 
не получили у автолюбителей большо- 
го распространения. 

Вот мой вариант. Может быть, он 
окажется легче для исполнения в до- 
машней мастерской, а надежность 
устройства проверена годами. Рассмот- 
рим схему (рис. 2). В качестве вибра- 
тора 2 подойдет любое реле, срабаты- 
вающее от напряжения 12 в, с нор- 
мально замкнутыми контактами. Кор- 
пус его должен быть изолирован от 
массы автомобиля. 

Проволочный резистор 4 на 4 ома 
можно сделать из подходящего кусоч- 
ка старой спирали электроплитки, по- 
местив его в керамическую оболочку. 
Катушка зажигания 1 и обычный ав- 
томобильный конденсатор 3 не требуют 
доработки и включаются в цепь, как 
показано на схеме. Провод питания, 
который раньше подходил к головке 
свечи накаливания, включается в цепь 
в точке, обозначенной «-+-12в». 

Самое сложное в новой системе — 
новая свеча 6. Я сделал ее из обычной 
автомобильной свечи с резьбой 18 X 
X 1,5 мм. Нам понадобятся от нее 
лишь центральный электрод и изоля- 
тор, да и тот нужно аккуратно дове- 


сти при помощи карборундового бруска 
на токарном станке или на любом то- 
чиле до диаметра 17,5 мм по буртику 
(рис. 3). Чтобы закрепить нашу «разде- 
тую» свечу в гнезде отопителя, выто- 
чим две детали : стальную внутреннюю 
(рис. 4) и дюралюминиевую наружную 
(рис. 5) половинки нового корпуса. 
Форма и размеры внутренних полостей 
в них выбираем по изолятору. А щели- 
прорези на конце детали 4 легко про- 
резать ножовкой, разместив их в шах- 
матном порядке. При сборке проверьте: 
передняя часть внутренней части кор- 
пуса (деталь на рис. 4) должна высту- 
пать над концом электрода свечи на 
1,5 — 2,5 мм. 

Если бензонасос, магнитный клапан 
и прочие узлы отопителя в порядке и, 
следовательно, бензин к свече посту- 
пает, розжиг происходит практически 
сразу же после включения. Работу ви- 
братора 2 (см. рис. 2) легко проконтро- 
лировать по легкому гудению, которое 
он издает при работе. Если звук очень 
высокий (частые размыкания), нужно 
подрегулировать натяжение пружины, 
смыкающей контакты. 

Включать отопитель с искровым роз- 
жигом нужно сразу на второе поло- 



Рис. 1. Губка для очистки радиато- 
ра: 1 — поролон; 2 — жестяная коро- 
бочка; 3 — «усы*, загьгутые внутрь и 
удерживающие поролон. 

Рис. 2 Схема искрового розжига: 
1 — высоковольтная катушка: 2 — 
реле-вибратор: 3 — конденсатор: 4 — 
проволочный резистор: 5 — высоко- 
вольтный провод: 6 — искровая свеча. 

Рис. 3. Переделка стандартной све- 
чи. 

Рис. 4. Стальная часть нового кор- 
пуса свечи. 

Рис. 5. Дюралюминиевая часть но- 
вого корпуса свечи. 
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жение кнопки, чтобы одновременно 
вступила в действие искра и к ней по- 
шел бензин. Выключать же целесооб- 
разно постепенно: сначала перевести 
кнопку в первое положение (подача 
топлива прекратится, а вентилятор бу- 
дет работать, предупреждая возникно- 
вение местных перегревов), затем, когда 
потухнет сигнальная лампа на щитке, 
совсем выключить отопитель. 

Как проверить схему и все узлы ото- 
пителя? Сначала убедимся, что есть ис- 
кра. Соединим токовую ( + 12 в) клем- 
му реле-вибратора с аккумулятором. 
Вибратор должен начать работать, это 
легко определить по гудению и легкой 
вибрации узла. Высоковольтный про- 
вод, снятый со свечи, должен при этом 
давать на массу кузова непрерывный 
искровой разряд длиной 5 — 6 мм. Бо- 
лее длинная искра нежелательна, так 
как может дать пробой высоковольт- 
ной катушки. 

Искра в порядке? Перейдем к дру- 
гим возможным причинам отказа. 

Магнитный клапан проверить легко. 
Прислушайтесь. В момент присоедине- 
ния токового провода к клемме бензо- 
насоса в магнитном клапане (он уста- 
новлен * на корпусе регулятора уровня 
бензина) должен возникнуть отчетли- 
вый щелчок. Если он есть — клапан 
открывается, когда нужно. 

Чтобы проверить электрический бен- 
зонасос, отверните у отстойника шланг, 
идущий от насоса, и выведите его нару- 
жу. При подключении тока из шланга 
должна брызнуть обильная струя бен- 
зина. Будьте очень осторожны при та- 
кой проверке, чтобы не вызвать пожар, 
не облить кого-нибудь бензином и не 
облиться самому. Лучше направить 
шланг в какую-нибудь банку. Если по- 
дачи топлива нет, проверьте бензона- 
сос. Как это сделать, подробно расска- 
зано в инструкции к автомобилю. На- 
помню лишь о необходимости периоди- 
чески очищать дренажное отверстие в 
корпусе и советую заменить сетку в 
фильтре насоса более частой. 

Вероятность засорения жиклера ма- 
ла, но если подозрение падает на него, 
продуйте калиброванное отверстие шин- 
ным насосом. Добраться до жиклера 
несложно — он под наружным винтом- 
заглушкой. 

Неприятный дефект — неисправность 
регулятора уровня топлива. Когда за- 
едает игла или прохудился поплавок 
и ничто не останавливает поток бензи- 
на, не только нарушается работа ото- 
пителя, но может даже возникнуть по- 
жар. Дело в том, что вся система под- 
вода топлива к отопителю на ЗАЗ — 9С5 
несколько ниже горловины бензобака. 
При полном баке и неработающем ре- 
гуляторе уровня может возникнуть эф- 
фект подсоса. Бензин будет непрерывно 
поступать в систему отопителя и через 
сливную трубку литься под автомо- 
биль. А если рядом кто-то случайно 
бросит спичку? Поэтому тщательно сле- 
дите за исправностью этого узла. А на 
лето, когда отопитель не нужен, сове- 
тую заглушить шланг подвода бензина 
к регулятору. 

И наконец, проверяем шланги. Сни- 
мите шланг с входного штуцера и 
опустите его. Полился бензин? Все в 
порядке. Если нет, придется, очевидно, 
заменить шланг, так как восстановить 
его работоспособность, когда расслои- 
лась бензостойкая резина, практически 
не удается. Проще поставить новый. 


Для вас и вашей машины 



ЭЛЕКТРОБРИТВА «БЕРДСК-АВТО» 

Кто из мужчин-водителей, отправляясь 
в отпуск или даже в короткое пу- 
тешествие на автомобиле, не сожалел о 
том, что вместо привычной, ставшей, ка- 
жется. незаменимой электробритвы на- 
до брать с собой лезвия, прибор, а в пу- 
ти как-то устраиваться с горячей водой. 
Да и кожа плохо воспринимает переход 
с одного вида инструмента на другой. 

В последние годы участь автомобили- 
стов облегчилась — промышленность вы- 
пускает преобразователи, посредством 
которых можно питать обычные элект- 
робритвы от батареи автомобиля. 



Удобнее в таких условиях специальная 
бритва «Бердск-автЪ», рассчитанная на 
питание непосредственно от электросети 
автомобиля. Она может работать как на 
постоянном, так и на переменном токе 
напряжением 12 вольт, потребляя мощ- 
ность всего около 10 ватт. Бритва снаб- 
жена съемным шнуром с вилкой, кото- 
рая подходит к розеткам автомобилей 
«Волга». «Москвич», «Запорожец», и пе- 
реходным штеккером для «Жигулей». 

«Бердск-авто» имеет откидывающийся 
и съемный ножевой блок с двумя «пла- 
вающими» самозатачивающимися ножа- 
ми. Толщина сетки неподвижных ножей 
в рабочей зоне составляет 0.09 мм, что 
обеспечивает высокую чистоту бритья. 

Цена электробритвы «Бердск-авто» — 17 
рублей, гарантийный срок — полтора го- 
да. Поступает она для продажи в магази- 
ны «Росгалантереи». 


КОДОВЫЙ ЗАМОК 

Недавно семейство автомобильных 
«сторожей» пополнилось электрическим 
кодовы.м замком, не требующим ключа. 
У него пять кнопок для набора любого 



кода из 32 возможных комбинаций. Циф- 
ры выбирает хозяин. За.мок подключа- 
ется к системе электрооборудования по- 
средством прилагаемого пучка проводов. 
Если перед пуском двигателя набрать 
неправильный код. то размыкается цепь 
на участке от замка зажигания к катуш- 
ке зажигания и одновременно включа- 
ется звуковой сигнал машины. Повтор- 
ный, даже правильный набор в этом 
случае бесполезен. 

К кодовому замку можно подключить 
еще цепь блокировки капота багажни- 
ка или дверей, в зависимости от выбо- 
ра места его установки (соответственно 
в салоне или в багажнике). Порядок ус- 
тановки и подключение замка для каж- 
дого варианта, а также описание его ра- 
боты подробно изложены в прилагаемой 
к нему инструкции. 

Цена кодового замка — 15 рублей. Про- 
дается он в магазинах «Спорткульттор- 
га». 


НЕЗАМЕНИМ ПРИ РЕМОНТЕ 



Многие резьбовые соединения у совре- 
менных автомобилей необходи.мо затяги- 
вать с определенны.м, указанны.м в инст- 
рукции усилием, гарантирующи-м нор- 
.мальную работу механизма. Превышение 
его может вызвать разрушение резьбы 
или повреждение прокладок, а недоста- 
точная затяжка не обеспечивает плотно- 
сти соединения. 

Выполнить это требование проще все- 
го при помощи специальных ключей, ог- 
раничивающих или одновре.менно изме- 
ряющих приложенное усилие. Последние 
универсальны, так как обеспечивают лю- 
бую величину момента затяжки в опре- 
деленно.м для данного ключа диапазоне. 

Именно такой динамометрический 
ключ, получивший обозначение ДК-25. 
начал выпускать в прошлом году риж- 
ский завод сельхозмашин («Ригасель- 
маш»). Ключом можно пользоваться для 
затяжки и правых и левых резьбовых 
соединений моменто.м до 25 кГм. Одно де- 
ление шкалы из.мерительного прибора 
соответствует 1 кГм. 

Цена ключа с жестким пласт.массо- 
вым футляром — 8 руб. 50 коп. Он посту- 
пает в продажу в магазины «Культтор- 
га». 
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мы БАЕМ НА 
=ЖИГЫЛЯХ= 


Наше сообщение о ходе испытаний 
редакционного автомобиля ВАЗ — 2101 
застает цифры 90 000 на его спидомет- 
ре во время очередного технического, 
обслуживания. Кроме обязательных 
операций по смене моторного масла и 
фильтров (как положено, через 10 000 
километров пробега), мы вынуждены 
были заняться поисками источника 
шума, который в последнее время стал 
довольно сильным. 

Впервые негромкий посторонний звук 
обратил на себя внимание 28 000 кило- 
метров тому назад. Тогда он напоми- 
нал шум летящего вдалеке реактивного 
самолета и исходил от заднего моста. 
Простыми испытаниями на ходу и на 
месте — с вывешенными задними ко- 
лесами (методика этих испытаний под- 
робно изложена в книге «Автомобили 
ВАЗ», изд. «Транспорт», 1973) — уста- 
новили виновника, которым оказался 
редуктор. Шум был незначительным, и 
специа.тіисты заявили, что оснований 
для беспокойства пока нет. 

Позже шум от моста усилился, а за- 
тем к нему присоединилось гудение 
впереди. Сняв тогда передние колеса и 
вращая ступицы, без труда определи- 
ли, что оно исходит от подшипников 
правого колеса. Поскольку люфт его 
был допустимым, продолжали ездить, 
не заменяя подшипники. Теперь же 
во время ТО, когда, вывесив над осмот- 
ровой канавой задний мост, пустили 
двигатель и включили четвертую пере- 
дачу, стал слышен звук, исходивший 
не только от редуктора. Чтобы уточ- 
нить источники, поочередно заторма- 
живали колеса и прослушивали раз- 
ные места балки при помощи деревян- 
ной палочки, приложенной к уху. 
Больше всего подозрение вызывало 
правое колесо. 

Окончательный диагноз получили 
после разборки узлов. На обоих под- 
шипниках переднего колеса ролики 
имели цвета побежалости, свидетель- 
ствующие об их перегреве, а наруж- 
ная обойма внутреннего подшипника 
буквально гремела на роликах. Причи- 
на не вызывала сомнений — перетяж- 


ка гайки ступицы при последней регу- 
лировке, из-за чего исчез необходимый 
зазор в подшипниках, и, как следст- 
вие, — интенсивный износ. Так при- 
шлось на опыте убедиться, сколь важ- 
на регулировка в точном соответствии 
с инструкцией, предусматривающей 
применение динамометрического клю- 
ча *. И не зря конструкторы исполь- 
зуют гайку, которая фиксируется в 
нужном положении вдавливанием ее 
пояска в пазы цапфы поворотного ку- 
лака и потому непригодна для пов- 
торного использования. Всякие другие 
известные способы контровки — шплин- 
том, лепестковой шайбой и т. п., пред- 
лагаемые некоторыми автолюбителя- 
ми в целях экономии гаек, неприем- 
лемы, по мнению заводски.х специали- 
стов, так как не обеспечивают необхо- 
димой надежности при нужном положе- 
нии гайки. 

На снятой полуоси был обнаружен 
изношенный подшипник (радиальный 
зазор допускается до 0,08 мм), кото- 
рый, по-видимому, шумел при враще- 
нии колеса. Замена его представляет 
значительные трудности, так как сни- 
мать и ставить запорное кольцо можно 
только на гидропрессе, да еще с нагре- 
вом до 300 градусов. Напрессованное 
кольцо не должно смещаться вдоль оси 
при усилии 2000 кг (стопроцентный 
контроль на заводе), что не всегда 
удается получить на старой детали. 
Поэтому даже на СТО при износе под- 
шипника обычно меняют полуось в сбо- 
ре, что только и можно рекомендовать 
владельцам, ремонтирующим машину 
своими силами. 

Обычно подшипники и сама полуось 
выходят из строя вследствие изгиба 
балки заднего моста, происходящего в 
результате сильного удара, прыжка 
или езды с перегрузкой. Разумеется, 
мы захотели проверить состояние бал- 
ки и поставили машину на оптический 
стенд. Прибор показал, что угол разва- 
ла задних колес вместо нулевого стал 
отрицательным, и, значит, балка погну- 
та. Из-за этого на подшипники полу- 
осей действует дополнительная сила, 
которая, естественно, сокращает их 
жизнь. 

Откровенно говоря, нас не удивил об- 
наруженный дефект. Слишком часто 
нашей машине с обязывающей таблич- 
кой «Проба» приходилось преодолевать 
разные препятствия, перед которыми 
останавливались водители легковых ав- 
томобилей, встречаться с ямами, кам- 
нями, кочками и палками, которые 
лезли в колеса. Все это, конечно, не 
могло пройти бесследно **. Пока мы ре- 
шили не исправлять и не менять балку, 
поскольку износ шин не превышает 
нормы, и посмотреть, как будут вести 
себя полуоси. 

После замены полуоси и подшипни- 
ков переднего колеса шум в машине 
возвратился к прежнему уровню, и зна- 
чит, редуктор «не повысил голос» за 
последнее время. 


* На станциях технического обслужи- 
вания некоторые с.песари на этой опе- 
рации «набили руку» так. что за- 
тягивают гайку с нужным усилием без 
динамометрического ключа. Малоопыт- 
ным же автолюбителям полагаться на 
свое «чутье» не стоит. 

•* Как уже сообщал журнал (1975, 
№ И), балка заднего моста автомобилей 
«Жигули» в 1974 году была усилена. 


Сегодня хотим обратить внимание 
читателей на то, что нельзя принимать 
испытываемый нами автомобиль «Жигу- 
ли» за эталонное изделие, как сделал 
это один владелец ВАЗ — 2101 из Но- 
восибирска. Обнаружив после годовой 
эксплуатации отсутствие мастики в не- 
которых местах на днище кузова, он 
обвинил завод в выпуске «бракован- 
ной продукции», ссылаясь на журнал, 
где сообщалось, что после года испы- 
таний покрытие днища находится в 
хорошем состоянии. 

При оценке неисправности необходи- 
мо учитывать условия эксплуатации, 
манеру вождения, своевременность и 
качество технического обслуживания. 
Желательно также выяснять причину 
ее возникновения, чтобы в будущем 
не повторить ошибку. Именно с этой 
целью, описывая какое-либо явле- 
ние, встретившееся в ходе испытания, 
мы подробно анализируем его. Упо- 
мянутый владелец «Жигулей», ока- 
залось, например, частенько мыл хо- 
лодную машину зимой горячей (I?) во- 
дой, II мы не удивимся, если скоро он 
сообщит, что стала растрескиваться и 
отслаиваться краска. Для повреждения 
же мастики на днище достаточно куда 
менее грубого нарушения правил экс- 
плуатации. 

Другой читатель, из Алтайского края, 
жаловался на работников СТО, что 
они не могут отрегулировать карбю- 
ратор, из-за которого автомобиль рас- 
ходует зимой намного больше бензина, 
чем редакционный, и не «укладывается 
в инструкцию». Карбюратор на авто- 
мобиле .автора письма, по всей вероят- 
ности, отрегулирован правильно, а по- 
вышенный расход бензина вызван тем, 
что по совету товарища он не трогает- 
ся с места, пока не прогреет двигатель 
до рабочей (?І) температуры. Можно 
себе представить, сколько приходится 
сжечь «сверхпланового» топлива, чтобы 
зимой нагреть двигатель до 80 граду- 
сов. 

Кстати, некоторые водители спраши- 
вают, как поступаем мы в начале дви- 
жения. Обычно трогаемся, когда дви- 
гатель начинает нормально реагиро- 
вать на педаль «газа», что происходит 
при температуре 20 — 30 градусов 
(стрелка прибора сошла с первого 
штриха), затем движемся с прикрытой 
воздушной заслонкой (рукоятка вытя- 
нута на половину хода) при средних 
оборотах и, лишь когда температура 
достигает 40 градусов (стрелка переша- 
гивает второй штрих на шкале), откры- 
ваем воздушную заслонку (утапливаем 
рукоятку) II постепенно, по мере роста 
температуры, увеличиваем «газ». Такой 
порядок действий обеспечивает нор- 
мальную нагрузку двигателя, достаточ- 
ную смазку и небольшой расход топли- 
ва, исключает интенсивное образова- 
ние нагара (что бывает при прогреве 
двигателя на месте без нагрузки) и, на- 
конец, занимает немного «лишнего» 
времени. В результате, по нашим на- 
блюдениям, — нормальный износ дета- 
лей двигателя. Одним словом, чтобы 
автомобиль отвечал техническим усло- 
виям, служил положенное время и не 
преподносил огорчающих сюрпризов, 
необходимо, как минимум, выполнять 
требования инструкции. 

Б. СИНЕЛЬНИКОВ, 
инженер 
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ГЛѴШИТЕЛИ 


Все мы видели мотогонки и слышали 
рев моторов спортивных машин. Неко- 
торые мотоциклисты ошибочно пола- 
гают, что стоящие на них глушители 
отличаются от обычных только шумо- 
гасящей «начинкой», которая на их 
ИЖе или ЯВЕ якобы отнимает часть 
мощности двигателя (почему это не 
так, мы увидим ниже). И вот появляет- 
ся на дороге трескучий мотоцикл, во- 
дитель которого мнит себя спортсме- 
ном, «усовершенствовавшим» дорож- 
ную модель. Между тем еще в прош- 
лом веке Д. И. Менделеев заметил, что 
грохот отнюдь не является признаком 
мощности машины. Так вот, если бы 
наш «рационализатор» сумел измерить 
мощность своего мотора до и после пе- 
ределки глушителя, он бы с удивлени- 
ем обнаружил потерю нескольких лоша- 
диных сил. В чем же дело? Ведь отра- 
ботавшие газы теперь более свободно 
выходят из Ещлиндра, и он должен 
лучше заполняться свежей смесью? Но 
в том-то и беда, что в двухтактных дви- 
гателях, какими снабжены современ- 
ные мотоциклы, второе следствие не 
вытекает из первого. Почему? Давайте 
разберемся. 

Одним из основных факторов, влияю- 
щих на мощность, является степень на- 
полнения цилиндра свежей смесью, кото- 
рая в двухтактном двигателе зависит от 
высоты выпускных и продувочных окон 
и частоты вращения коленчатого вала. 
Для каждого двигателя с учетом его наз- 
начения, и, следовательно, в первую оче- 
редь диапазона оборотов и приемлемого 
расхода топлива, существуют вполне оп- 
ределенные оптимальные размеры проду- 
вочных (перепускных) и выпускных 
окон. У дорожных мотоциклов они одни, 
у спортивных — другие. 

Научные исследования и практический 
опыт показали, что наполнение цилинд- 
ра улучшается благодаря соответствую- 
щему подбору основных конструктивных 
элементов глушителя шума выпуска. 
Такой глушитель называют резонансным. 
Работает он следующим образом. 

После открытия выпускного окна отра- 
ботавший газ с огромной скоростью уст- 
ремляется в выхлопную трубу и затем в 
глушитель. Достигнув первого препятст- 
вия (это может быть специальная диаф- 
рагма), которое оказывает ему резкое 
сопротивление, газ ударяется о него, из- 


давая ударный шум. Этот ударный шум 
является не чем иным, как волной уплот- 
ненного газа. Волна уплотнения распро- 
страняется от первого препятствия об- 
ратно по выхлопной трубе с огромной 
скоростью. 

Достигнув выпускного окна, ударная 
волна выполняет, если можно так выра- 
зиться, роль клапана, который перекры- 
вает путь из цилиндра свежей рабочей 
смеси, продувающей цилиндр. Добиться 
такого же эффекта можно смещением 
вниз верхнего края выпуемного окна. Но 
в этом случае одновременно сократится 
фаза выпуска (и соответственно перепус- 
ка). что вызовет уменьшение мощности. 
Таким образом, этот газодинамический 
клапан обеспечивает несимметричные 
фазы продувки, необходимые для повы- 
шения мощности, теряемой вследствие 
инерционности потока газовой смеси. За- 
дача расчета и настройки глушителя и 
заключается главным образом в том, что- 
бы момент прихода этой ударной волны 
к выпускному окну совпал с моментом, 
когда смесь начинает выходить из ци- 
линдра. 

Излишне говорить, что расчет конст- 
рукции такого глушителя достаточно 
труден, поскольку приходится учиты- 
вать большое количество переменных ве- 
личин, таких, как частота вращения ко- 
ленчатого вала (строго определенная и 
соответствующая рабочей частоте), тем- 
пература и плотность газа в выпускной 
трубе, точно задаться которыми весьма 
сложно. Эти данные для дорожного и 
спортивного моторов разные, и поэтому 
у них неодинаковые глушители. Основ- 
ная работа в их создании приходится на 
ѳкспериментальиую доводку конструк- 
ции, причем, если нам необходим глуши- 
тель для достаточно широкого диапазона 
рабочих частот вращения коленчатого 
вала, что свойственно «универсальным» 
дорожным мотоциклам, задача значи- 
тельно усложняется. Всякое изменение 
размеров доведенного «фирменного» глу- 
шителя. особенно в передней зоне, су- 
щественно повлияет на его газодинамиче- 
скую работу, а следовательно, на пара- 
метры двигателя. В подавляющем боль- 
шинстве случаев такое изменение ведет 
к ухудшению работы двигателя. 

Непосредственно подавлением шума 
выпуска «занимается» та часть глушите- 
ля, которая обычно располагается за пер- 
вой его перегородкой. Чаще всего она 
состоит из так называемого акустическо- 
го фильтра. Существующие требования 
допускают более высокий уровень шума 
у спортивных мотоциклов, поэтому аку- 
стические фильтры у них проще. 

Следует помнить, что задача глушения 
заключается не только в уменьшении 
уровня шума, но и в изменении соотно- 
шения его частотных компонентов (по- 
просту говоря, тембра) — высокочастот- 


ные свистящие звуки гораздо неприят- 
ней действуют на ухо и психину, чем 
низкие тона. Это обязательно надо иметь 
в виду, если вы все же взялись за пере- 
делку. Но главное — сначала четко оп- 
ределите, чего именно вы хотите добить- 
ся, и усвойте, как это делается. Поможет 
вам и литература, посвященная форси- 
рованию двигателей мотоциклов. 

Заранее должны предупредить, что 
создать универсальную машину, сочета- 
ющую характеристики хорошего дорож- 
ного и спортивного или гоночного мо- 
тоцикла, попросту невозможно: выигры- 
вая я одном, приходится неизбежно про- 
игрывать в другом. Что касается глуши- 
теля, то, если вы любите свою машину, 
настоятельно рекомендуем только следу- 
ющее: первое^ — применяйте глушитель, 
разработанный заводом-изготовителем: 
второе — регулярно очищайте внутрен- 
ние полости глушителя от нагара, кото- 
рый закрывает со временем каналы аку- 
стического фильтра и чрезмерно препят- 
ствует выходу отработавших газов. 

Возникновение такого препятствия са- 
мо по себе снижает мощность двигателя 
на больших оборотах, к тому же усилива- 
ет отложение нагара в выхлопных окнах 
цилиндра с вытекающими из этого по- 
следствиями. 

Пробег, после которого необходимо 
чистить акустический фильтр, для совре- 
менных мотоциклов обычно составляет 
5 — 10 тысяч километров и зависит от 
марки мотоцикла, условий его эксплуа- 
тации и применяемых сортов бензина и 
масла. При работе двигателя на режимах 
малой и средней мощности (обычно в го- 
родах) нагара в системе выпуска, в том 
числе и глушителе, больше, чем при ра- 
боте на максимальных режимах. 

Очищать от нагара внутренние стенки 
глушителя можно после 25 — 30 тысяч ни- 
лометров, однако обычно в это время их 
попросту заменяют новыми. Если в си- 
лу каких-либо обстоятельств вы оставля- 
ете старые глушители, следует очистить 
их при помощи стального ерша и выжи- 
ганием. Делают это так. Сняв глушитель, 
вводят в его передний конец тряпку, 
смоченную керосином или бензином, 
ставят глушитель вертикально и поджи- 
гают тряпку. Надо следить за тем, что- 
бы в вашей «топке» была тяга, и, конеч- 
но, соблюдать противопожарные предо- 
сторожности. Обычно одного-двух про- 
жиганий достаточно, чтобы отложения в 
глушителе выгорели. Прожигать хроми- 
рованные глушители пламенем снару- 
жи, например в костре, не рекомендует- 
ся, так как внешняя поверхность может 
быть испорчена. Съемные акустические 
фильтры прожигать открытым пламе- 
нем, конечно, можно, однако бывает до- 
статочно снять с них нагар отверткой 
или любым подходящим инструментом. 

У большей части современных мото- 
циклов, кроме глушителей шума выпус- 
ка, есть глушители шума впуска. Эф- 
фективность их работы не столь замет- 
на, как выпускных, да и внимания они 
требуют намного меньше. А вот имею- 
щийся в них воздушный фильтр весьма 
существенно влияет на состояние и ра- 
боту двигателя. Не будем останавливать- 
ся на газодинамических особенностях 
работы воздушного фильтра и глушите- 
ля впуска, отметим лишь, что сопротив- 
ление этих элементов всасываемой струе 
воздуха строго сбалансировано с произ- 
водительностью главного топливного 
жиклера и в значительной мере опреде- 
ляет состав рабочей смеси при открытом 
дросселе. Это следует знать, если в силу 
тех или иных обстоятельств вы меняете 
конструкцию фильтра и глушителя впус- 
ка или попросту забываете чистить, 
мыть или менять фильтрующий элемент. 

В настоящее время существует доста- 
точно много фильтров различных конст- 
рукций. Лучше других фильтруют воз- 
дух бумажные элементы. Их можно очи- 
щать струей сжатого воздуха, но мыть 
нельзя. Через 10 — 15 тысяч километров 
пробега при эксплуатации на шоссейных 
дорогах их заменяют. 

Газодинамические процессы в совре- 
менном двухтактном двигателе начина- 
ются с воздушного фильтра и глушите- 
ля впуска, продолжаются в каналах кар- 
бюратора. картере и цилиндре и закан- 
чиваются на заднем срезе глушителя вы- 
пуска. Для работы двигателя каждый 
элемент этого газового тракта имеет свое 
значение, поэтому их параметры строго 
согласованы. Необоснованное, неграмот- 
ное изменение части этого тракта ухуд- 
шает работу двигателя. 

И. ТОУКАЧ, 

инженер 
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СПРАВОЧНАЯ 

СЛЫЖБА 



КАК ОБМЕНИВАЮТ 
ВОДИТЕЛЬСКИЕ УДОСТОВЕРЕНИЯ 

Б. Калинин из г. Горького, многие 
другие читатели просят рассказать о 
порядке обмена удостоверения води- 
теля на документ нового образца. 

Отвечает сотрудник Управления 
Госавтоинспекции МВД СССР А. В. Ма- 
ленин. 

Единое для всех видов транспортных 
средств водительское удостоверение вве- 
дено взамен действовавших ранее семи 
видов удостоверений. Оно соответствует 
Конвенции о дорожном движении и дей- 
ствительно в течение 10 лет. 

Единое водительское удостоверение вы- 
дается в соответствии с существующим 
порядком присвоения квалификации: во- 
дителю мотоцикла — с отметкой в гра- 
фе категории транспортного средства 
«А»: водителю автомобиля — любителю — 
категории «В»: водителю-профессионалу 
3-го класса — категорий «В» и «С». 

На свободном месте, предназначенном 
для особых отметок, специальным штам- 
пом делается отметка о предоставлении 
права на управление трамваем, троллей- 
бусом, мотоколяской и мопедом. 

Водительские удостоверения старого 
образца всех видов действуют наравне с 
единым удостоверением и подлежат об- 
мену только в следующих случаях: когда 
приходят в непригодное состояние: по 
истечении срока ліішения права на уп- 
равление транспортными средствами; 
при утрате. 

Обменивая удостоверение. Госавтоин- 
спекция делает в новом отметки катего- 
рий только на основании данных, содер- 
жащихся в документе старого образца. 
Если единое водительское удостовере- 
ние выдается вза.мен удостоверения 1-го 
или 2-го класса, выданного ранее Госав- 
тоинспекцией. отметка о праве управ- 
лять транспортными средствами делает- 
ся: для водителей 2-го класса — в кате- 
гориях «В», «С», для водителей 1-го 

класса — в категориях «В». «С», 
и «Е>. Отметки категорий «В» п «С» в во- 
дительском удостоверении нового образ- 
ца соответствуют по значению правам, 
предоставлявшимся удостоверением во- 
дителя 3-го класса. 

Ранее выданные квалификационные та- 
лоны и свидетельства водителей 1-го и 
2-го классов, определяемые ими права и 
преимущества, сохраняют силу и при 
удостоверении нового образца. 


КУДА ОБРАЩАТЬСЯ 

Куда нужно обращаться, если толь- 
ко что купленный автомобиль не 
укомплектован полностью — нет, ска- 
жем, баночки с краской, второго 
комплекта ключей, инструкции и так 
далее? Этот вопрос содержится во 
многих читательских письмах. Спра- 
шивают и о том, иуда адресовать ре- 
кламации. 

Нередко еще можно услышать сетова- 
ния автолюбителей: купил машину, комп- 
лектность ее в магазине не проверил, а 
сейчас выяснил, что баночки с краской 
нет. К кому обращаться, чтобы получить 
ее. — не знаю. Или: написал на завод, 
чтобы прислали комплект ключей и неко- 
торые запчасти, а завод не высылает. А 
дело по сути очень простое. 

Чтобы избежать недоразумений и лиш- 
ней переписки с заводами, обращаем 
внимание вот на что. 

В инструкции по эксплуатации автомо- 
билей ВАЗ в разделе «Гарантия завода и 
порядок предъявления рекламаций» ска- 
зано: «Претензий по некомплектности и 


недостаче эксплуатационной документа- 
ции завод не і^ншімает. По этому во- 
просу следует обращаться в торговую ор- 
ганизацию по месту приобретения авто- 
мобиля», Подобного предупреждения нет 
в инструкциях по эксплуатации автомо- 
билей других марок, но такой же поря- 
док установлен и для них. 

Теперь о рекламациях. Иногда владель- 
цы «жигулей» направляют на завод рек- 
ламации. А ведь в инструкции разъясне- 
но. что тот. кто не имеет возможности 
приехать на своем автомобиле на одну 
из станций, должен направлять реклама- 
ционный акт и забракованные детали 
или узлы на ближайшую гарантийную 
СТО или на станцию технического об- 
служивания в г. Тольятти (Куйбышевская 
область, г. Тольятти, Восточное кольцо, 
ЦТО ВАЗа). «Рекламационные акты, при- 
сланные непосредственно на завод, не 
рассматриваются, а бракованные детали 
и узлы не возвращаются», — сказано в 
инструкции. 

Так обстоит дело на Волжском автоза- 
воде. который имеет довольно обширную 
сеть СТО. Другие же заводы при невоз- 
можности предъявления автомобиля не- 
посредственно на станцию гарантийного 
ремонта принимают рекламации са.ми. 
Адреса автомобильішіх и моторострои- 
тельных заводов и порядок предъявле- 
ния рекламаций на автомобиль и отдель- 
ные его агрегаты, аккумулятор, шины 
подробно изложены в инструкциях по 
эксплуатации машин. 


РЕМОНТ ПО ГАРАНТИИ 

Читатель В. Цверкунов из Курска 
спрашивает, где можно по гарантии 
отремонтировать отечественный мо- 
тоцикл тяжелого типа. 

Сообщаем адреса предприятий, прини- 
мающих такие мотоциклы в ремонт в те- 
чение гарантийного срока. 

Машины ирбитского завода; 426003. 
Ижевск, ул. К. Маркса. Іа. ижевское 
опытное производственное объединение 
«Рембыттехника»: 236000. Калининград, 
ул. Гагарина. 108. объединение «Рем- 
быттехника»: 233000, Каунас, ул. Статн- 
бининку, 7, каунасское предприятие «Ав- 
тосервис»: 197136, Ленинград. Кондрать- 
евский пр., 5. цех № 10. ко.мбинат по тех- 
ническому обслуживанию автомобилей; 
644075. Омск. ул. 20 лет РККА. 298. ом- 
ская база «Роскультторг»: 620217. Сверд- 
ловск. ГСП-217, ул. Шефская, 2ж. «Сверд- 
ловскавтотехобслуживание»: 490000, Се- 
мипалатинск, ул. Кирова. 1. завод по 
ремонту бытовых машин и приборов: 
625000. Тюмень. Чернышевский тракт. 
5а. «Облбыттехника»: 680000. Хабаровск, 
ул. Шаронова, 75. завод по ремонту бы- 
товых машин и приборов: 677007. Якутск, 
ул. Октябрьская, 41, комбинат бытового 
обслуживания. 

Машины киевского завода: 210000. Ви- 
тебск. ул. Промышленная, 9. ст. «Автотех- 
обс.пуживаиие»' 394000. Воронеж, ул. 
Кольцовская. 27. областное объединение 
«Рембытте:<ника»: 340000. Донецк, ул. 
Элеваторная. 19. ст. «Автотехобслужива- 
ние»: 252119. Киев, ул. Семьи Хохловых. 
8. мотоциклетный завод пункт гарантий- 
ного ремонта: 610000, Киров, пл. Блюхе- 
ра. 52. предприятие «Рембыттехника»: 
290000. Львов, ѵл. Ленина. 27а. ст. техоб- 
служивания: 327000, Николаев. Вн>'три- 
квартальный проезд. 2. завод «Рембыт- 
техника»: 226000, Рига. п. Иецава. СПП 
Баусского р-на, ул. Кирова. 1, ст. техоб- 
служивания — гарантийный цех: 200000. 
Таллин, ул. Веренни. 54. ст, «Автотехоб- 
служивание». 


АДРЕС СЕКЦИИ 

Москвич в. Баландин, прочитав в 
журнале информацию о секции авто- 
мотостарины в Москве, просит сооб- 
щить ее адрес и телефон. 

Секция автомобильной и мотоциклет- 
ной старины (САМО работает пои мо- 
сковском городском клубе автомототури- 
стов. Ее адрес такой же, как и клуба: 
103012, Москва, Москворецкая набереж- 
ная. 3. САМС. 

В дежурный .день САМС, четверг, не- 
обходимые справки можно получить с 
18 до 20 часов по телефону 298-35-93. 


ДОЛГОВЕЧНОСТЬ 
«ЭМКИ» и «ВОЛГИ» 

«о высокой долговечности «эмок» 
и «побед» можно услышать немало 
лестных отзывов от старых водите- 
лей, — пишет С. Харитонов из Ива- 
нова. — Но это субъективная оцен- 
ка, а как сравнить эти машины с 
современными по объективным па- 
раметрам, скажем, по норме пробе- 
га до капитального ремонта?». 

Оценить долговечность легковых мо- 
делей прежних лет и последних можно 
по их пробегу до капитального реіѵюн- 
та. Приводим эти цифры, взятые из 
статьи директора ГАЗа И. Киселева, 
опубликованной в ЛІЬ 8 журнала «Авто- 
мобильная промышленность» за 1975 год: 

ГАЗ — М1 (1936 г.) — 75 000 км; ГАЗ — 20 
(1947 г.) — 90 000 км: ГАЗ — 21 (1956 г.)— 
155 000 км: ГАЗ — 21Р (1962 г.) — 
200 000 км: ГАЗ — 24 (1970 г.) — 

250 000 км: ГАЗ— 24 (1974 г.) — 

300 000 км. 


ПОЧЕМУ ГОРИТ ЛАМПА 

«На моем ВАЗ—2103 при холостых 
оборотах коленчатого вала двигателя 
горит контрольная лампа недоста- 
точного давления масла в системе 
смазки. Что это — неисправ- 
ность?» — спрашивает Л. Виноку- 
ров из Симферополя. Этот же вопрос 
задают другие читатели. 

Отвечают специалисты Волжского 
автозавода. 

Давление масла в двигателе при ми- 
нимальной частоте вращения коленча- 
того вала (750 — 800 об/мин) должно 
быть не менее 0,5 кг/см^ и при номи- 
нальной (5600 об/мин) — 3.5 — 4.5 кг/см-*. 
За давлением масла в системе смазки 
следит датчик, работающий совместно с 
контрольной лампой. Предел срабаты- 
вания датчика имеет некоторый раз- 
брос: наименьший — 0.4 кг/см= и наи- 
больший — 0.8 кг/см^. что допускается 
технологией. Если на двигатель установ- 
лен датчик с пределом срабатывания, 
близки.м к наибольшему, то при холо- 
стых оборотах коленчатого вала даже 
исправного двигателя контрольная лам- 
па может гореть. А гаснет она в этом 
случае лишь с увеличением оборотов 
примерно до 1000 об/мин. Поэтому, 
если горит контрольная лампа не- 
достаточного давления масла. не 
пугайтесь, не впадайте в панику, а 
убедитесь в правильной работе системы 
смазки двигателя. Для этого проверьте 
при помощи эталонных тахометра и 
манометра давление масла при разных 
оборотах. Эту работу рекомендуем до- 
верить станции обслуживания. 

ПОДОЙДЕТ ЛИ «НЕВА»? 

С появлением «жигулей» стала 
поступать в продажу и гидротормоз- 
ная жидкость «Нева», предназна- 
ченная для этих машин. А подойдет 
ли она для автомобилей других ма- 
рок? Этот вопрос все чаще волнует 
автолюбителей. 

На автомобильных заводах, куда об- 
ратилась редакция, ответили, что «Нева» 
может быть использована для автомоби- 
лей «Москвич» моделей «407», «403». 

«408», «412», так как материалы в тор- 
мозных системах этих машин подобны 
тем. которые применяются в «жигулях*. 

Применять «Неву* для «запорожцев* 
не рекомендуется. Однако в исключи- 
тельных случаях ею можно заправить 
тормозную систему, не смешивая с 
другими гидротормозными жидкостями. 
Перед заменой жидкости всю систему 
надо тщательно поомыть. 

Для автомобилей «Волга» ГАЗ — 21 и 
ГАЗ — 24 применение «Невы» недопусти- 
.мо. Она вызывает разбухание резино- 
вых уплотнителей, потерю их работоспо- 
собности и. как следствие, выход из 
строя тормозов. Для «волг» предназна- 
чены только тормозные жидкости БСК, 
изготовленные на основе бутилового 
спирта и касторового масла. 
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От съезда и съезду 


Расширить выпуск автомобильных шин 
усовершенствованной конструкции, обе- 
спечить повышение ходимости автомо- 
бильных шин в среднем на 20 — 25 про- 
центов. 

Ускорить строительство комплекса 
нефтехимических предприятий в Нижне- 
камске. 

Ввести в действие Белоцерковский 
шинный комбинат. 

...ввести в действие Белорусский шин- 
ный комбинат... 



Из Директив XXIV съезда КПСС 
по пятилетнему плану развития 
народного хозяйства СССР на 
1971 —1975 годы 

ЧТО МОГУТ 

РАССКАЗАТЬ 

ШИНЫ 

Такие задачи были поставлены перед 
шинниками страны в минувшем пяти- 
летии, и они с ними справились. 

Белоцерковский комбинат вступил в 
строй в декабре 1972 года. В декабре 
1973 года дал первую продукцию бело- 
русский. В том же году начал произ- 
водство на привозном сырье завод в 
Нижнекамске, а в середине 1974 его 
первая очередь уже работала на пол- 
ную мощность. За годы пятилетки рас- 
ширили производство и были рекон- 
струированы другие шинные пред- 
приятия. Так, на кировском заводе 
было установлено новое автокамерное 
оборудование, на ярославском — всту- 
пил в строй цех по производству шин 
радиального типа. 

Благодаря высоким темпам развития 
шинная промышленность превзошла 
уровень производства, намеченный на 
завершающий год девятой пятилетки, — 
только за три его квартала было выпу- 
щено 38,2 миллиона автопокрышек — 
на 10 процентов больше, чем за тот 
же период 1974 года. Растет ходимость 
шин, расширяется их ассортимент. 

Сегодня в строю действующих — 
шестнадцать предприятий, каждое из 
которых выпускает шины нескольких 
моделей. Чтобы правильно выбрать тип, 
модель, грамотно их эксплуатировать, 
нужны определенные знания. И не слу- 
чайно все чаще читатели просят сооб- 
щить основные сведения о шинах. 

Отвечая на эти просьбы, мы публи- 
куем материал, подготовленный инже- 
нером С. Н. ПЕДЕНКО. 

Самые первые сведения о шине нам 
дает покрышка. На ее боковине нане- 
сены надписи, знаки, метки. Умея чи- 
тать их, мы сможем найти ответ почти 
на любой вопрос, касающийся шин. 

Начнем с серийного номера. По нему 
можно определить место и время изго- 
товления шины. Номер начинается с 
буквы или букв, обозначающих завод- 
изготовитель. Допустим, Бц. Далее сто- 
ят римские цифры — это месяц изго- 


товления, например XII. Следом — две 
цифры, скажем 75. Они указывают на 
год изготовления. Последующая группа 
цифр — пусть будет 2345 — номер 

покрышки. Итак, в нашем примере ши- 
на N° 2345 изготовлена в декабре 1975 
года на белоцерковском шинном ком- 
бинате. Определить завод-изготовитель 
можно не только по его сокращенно.му 
обозначению в серийном номере, но п 
по товарному знаку. Товарные знаки 
отечественных шинных предприятий 
показаны на вкладке. Кроме них, не- 
большими партиями выпускает шины и 
московский научно-исследовательский 
институт шинной промышленности. 

Теперь о размере шин. По старой 
традиции он выражался в дюймах. 
Позже стала получать распростране- 
ние метрическая система мер. Появи- 
лись смешанные обозначения — дюй- 
мовые и миллиметровые, а затем и 
только миллиметровые. В понятие «раз- 
мер шины* входят две величины: пер- 
вая — ширина профиля «В*, вторая — 
посадочный диаметр обода «О* (см. ри- 
сунок). Вот примеры: дюймовый раз- 
мер — 7,50 — 16; миллиметровый — 
260 — 508; смешанный — 6,15 — 13 

(155—330) и 65—484 (2,50—19). Обо- 
значения размеров шин со съемными 
протекторными кольцами и радиаль- 
ных отличаются дополнительными бук- 
вами РС и Р (К или надписью «Па- 
сііаі*), скажем, 7,50 — 20РС; 260 — 508Р; 
165К13. Последнее указывает ширину 
профиля в миллиметрах, а посадочный 
диаметр в дюймах. 

Каждая шина, как и автомобиль и 
мотоцикл, имеет свой индекс модели. 
Первые буквы индекса говорят о том, 
какой завод разработал данную мо- 
дель. Буква «И* указывает на то, что 
разработчиком является научно-иссле- 
довательский институт шинной про- 
мышленности или что завод создавал 
конструкцию шины совместно с этим 


Величины. опрсде- 
ляюшио размер ши- 
ны; В — ширина про- 
филя: О — посадоч- 
ный диаметр обода 


в 





институтом. Цифры, следующие за бук- 
вами, — порядковый номер модели. 

На покрышках указывается и так 
называемая норма слойности. Может 
встретиться, например, метка НС-10 
или 10РК. Она условно характеризует 
прочность каркаса, причем фактиче- 
ское число слоев может меняться в за- 
висимости от материала корда. 

Шины, балансировка которых прове- 
рялась на стенде, имеют цветную мет- 
ку на самой легкой части покрышки, 
нанесенную несмываемой краской. Эту 
метку при монтаже шины следует сов- 
мещать с вентилем камеры. 

Кроме перечисленных обозначений, 
на покрышку наносят номер ГОСТ или 
ТУ, штамп отдела технического конт- 
роля и сорт. Надпись «2-й сорт* не 
должна пугать. Такой штамп ставят на 
шины, имеющие лишь видовые дефек- 
ты, не влияющие на ходовые качества. 
Стоимость же шин второго сорта на 
5 процентов меньше, чем первого. 

На покрышках могут быть и другие 
дополнительные надписи и знаки: ука; 
зывающие максимально допустимую 
нагрузку на шину и соответствующее 
ей давление; знак направления враще- 
ния (на покрышках с направленным 
рисунком протектора). У морозостой- 
ких шин мы встретим надпись «Север*, 
а у шин, предназначенных к шипова- 
нию, — букву «Ш*. На бескамерных 
шинах пишут «бескамерная* или «Ти- 
Ьеіезв*; на радиальных с текстильным 
брекером стоит буква «Т*. 

На некоторых покрышках можно 
увидеть клеймо «опытно годные*. Ста- 
вится оно на опытных шинах, изготов- 
ляемых при освоении производства, 
корректировке спецификации и т. д. Те, 
кто имеет такие шины, должны пом- 
нить, что устанавливать их можно 
только на задние колеса. При монтаже 
шины ободная лента, распорное коль- 
цо и обод колеса не должны иметь по- 
вреждений. 

Другие обозначения или метки име- 
ют только производственное значение. 

Свои надписи есть на камерах и 
ободных лентах. Это — год и месяц 
изготовления. А буквы БК на камерах 
означают, что они из бутилкаучука. 

Предприятия-изготовители гаранти- 
руют пробег шпн в пределах установ- 
ленных норм (таблица 1, колонки 3, 4, 
5; таблица 2): для мотоциклетных 
шин — в течение трех лет с момента 
выпуска, а для автомобильных — в те- 
чение пяти лет. Автомобильные шины, 
вышедшие за этот период из строя по 
производственным дефектам до про- 
хождения ими пробега, указанного в 
колонке 6 таблицы 1, обмениваются 
заводом безвозмездно. Для мотоциклет- 
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Нормы гарантийного пробега автомобильных шин, тыс. км 


ТАБЛИЦА 1 


Тип шины 

Размер шины. 

дюймы или 
миллиметры 

Гарантийный пробег 

Пробег, до кото- 
рого обмен шин 
производится 
безвозмездно 

Соответствующий 

ГОСТ 

на легковых 
автомобилях 

на грузовых 
автомобилях 
и прицепах 

на троллейбу- 
сах и город- 
ских автобусах 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

тт 

< 


Диагональная 

Диагональные для легко- 
вых автомобилей 
Диагональные для дру- 
гих автомобилей 


Радиальная 

Радиальная с брекером 
из металлокор да 


Радиальная 
из текстиля 


с брекером 


6.15 — 13 (155 — 330) 
5.20—13 (130—330) 
Всех размеров 

220 — 508 
240—508 
260-508 
300—508 

215-380 (8.40—15) 

модель Я-245 

6.50—16 

модель Я -24 8 

155 К13 

165 К13 

200— 508Р 

240— 508Р 

260 — 508Р 

200 — 508Р 

240 — 508Р 

260 — 508Р 


27 



10 

4754 — 74 

24 

_ 

— 

10 


33 

— 

— 

10 

» 


50 

65 

15 

5513— бй 

— 

50 

65 

15 

» 

- 

50 

65 

15 

» 

— 

50 

65 

15 

» 

38 

38 

— 

12 

5.569 — 70 

38 

38 


12 


40 



10 

4754 — 74 

40 


— 

10 

» 


65 


15 

14917 — 69 

- ■ , 

65 

— 

15 

» 

, 

65 

— 

15 

» 


55 

— 

15 

* 

- 

55 

— 

15 

» 

— 

55 

— 

15 

> 


ТАБЛИЦА 2 

Нормы гарантийного пробега шин 
мотоциклов, мотоколясок. 


мотороллеров и мопедов 
(ГОСТ 5652—72), тыс. км 


Размер шины, 
миллиметры 
(дюймы) 

Для мотоколя- 
сок. моторолле- 
ров и мопедов 

Для мо- 
тоциклов 

без 

ко- 

ляс- 

ки 

с 

ко- 

ляс- 

кой 

65 — 484 (2,50-19) 
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80 — 459 (3.00 — 18) 

— 

20 

— 

80 — 405 (3.25 — 16) 

— 

15 

— 

80 — 484 (3.25—19) 

— 

20 

14 

90—459 (3,50 — 18) 

— 

20 

14 

95 — 484 (3.75 — 19) 

— 

— 

18 

110 — 432 (4.00—17) 

. — 


21 

135—254 (5.00—10) 

12 

— 

— 

100 — 254 (4.00—10) 

15 

— 

— 

60—484 (2.25—19) 

14 

— 

— • 

65 — 405 (2.50—16) 
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ных шин эта норма составляет 30 про- 
центов от общего гарантийного пробе- 
га (см. таблицу 2). В случае если шина 
прошла больше этих «обменных* 
норм, завод возвращает владельцу 
стоимость каждого километра, недо- 
стающего до гарантийной нормы (в та- 
блице 1 указаны нормы гарантийного 
пробега для наиболее распространенных 
автомобильных шин). 

Рекламации на бракованные изделия 
предъявляются заводам-изготовителям. 
Для этого шину направляют на завод с 
рекламационным актом, как указано в 
инструкции по эксплуатации машины. 
Завод может потребовать выслать ему 
заверенную Госавтоинспекцпей выпи- 
ску из технического паспорта машины 
о приобретении шин или копию товар- 
ного чека магазина с перечислением 
серийных номеров приобретенных шин. 

В таблице 3 приведены данные о рас- 
пределении производства шин основ- 
ных моделей по предприятиям. 

Несколько слов о дефектах производ- 
ственного характера. К ним относятся 
равномерный преждевременный отно- 
сительно гарантийного пробега износ 
протектора при работе шин на исправ- 
ной машине и при отсутствии призна- 
ков пропитки протектора нефтепродук- 
тами; отслоение протектора от брекера 
(местное или по всей окружности) или 


Окончание — на стр. 37 


ТАБЛИЦА 3 

Распределение производства основных моделей шин по предприятиям 


Модель автомобиля 
или мотоцикла 


ВАЗ — 2101. ВАЗ — 21011 
ВАЗ— 2102 
ВАЗ — 2103 
«Восход — 2» 

«Вятка — 3-электрон» 
ГАЗ— 20 «Победа» 

'АЗ— 21 «Волга» 

'АЗ — 24 «Волга» 

АЗ — 51 и ГАЗ — 52 
и их модификации 


ГАЗ— 53 и его модифи- 
кации 

'АЗ — 69 

Днепр» (все модели) 

ЗАЗ — 965 п ЗАЗ — 965А 
)АЗ — 966. ЗАЗ — 968. 

?АЗ— 968А 

ЗИЛ — 130 и его модифи- 
кации 


«ИЖ— Планета-2». 

«ИЖ— Юпитер-2» 

«ИЖ — Планета-3». 

«ИЖ — Юпитер-3» 

«ИЖ — Планета-спорт» 

КамАЗ (всех моделей) 
КрАЗ (всех моделей) 

ЛАЗ — 697 

ЛАЗ — 699 

ЛиАЗ — 677 

МАЗ— 500 и его модифи 
нации 

«Минск» (все модели) 
Мопеды («Автоматик». 
«Верховина — 5». «Рига — 
12 ») 

«Москвич — 401 » 

«Москвич — 402». «403». 
«407» 

«Москвич — 408» 

«Москвич — 412» и «ИЖ — 
2125» 

«Москвич — 426». «427» 
ЛІотоколяски (СЗА. СЗА — 
М. СЗД) 

ПАЗ — 652 

«Тѵрист — М* 

УАЗ — 452 н его модифи 
нации 

«Урал» М — 67 


Модель 

ШИ}!Ы 

Размер. 

дюймы или миллиметры 

Предприятия 

старое 

обозначе- 

ние 

новое 

обозначе- 

ние 

вы пускающие 
'шину 

И-151 

6.15—13 

155—330 

Бц, Вл. Д. Нк 

М-130А 

6.45—13 

165 — 330 

Бц. М, Нк 

НЯ-170 

— 

165К13 

Бц. Я 

Л-133 

3.25—16 

80 — 405 

Б. О 

В-19А 

4.00—10 

100 — 254 

В. Д. К 


6.00-16 

— 

О 

И- 194 

6.70—15 

170—380 

Бр. В л 

ИЯ-146 

7.35—14 

185 — <355 

Бр. Бц. Д. Я 


— 

220—508 

Бр. В, Д. Ия. М 
С. Я 


_ 

200 — 508Р 

В. я 

- 

7.50 — 20РС 

— 

я 

- - 

— 

240—508 

Б. Бр. Е. К. 0 

— 

— 

240 — 508Р 

Бр. К 

Я-248 

Я-275 

6.50—16 

— 

Б. Е. Кя. Я 

И-40 

3.75—19 

95 — 484 

Д. О. С 

В-67Б 

5.20—13 

130—330 

В 

И-151 

6.15 — 13 

155 — 330 

Бц. Вл. Д. Нк 

— 

— 

260—508 

Бц. В. Е. Кя. М 
Нк. 0. Я 

— 


260 — 508Р 

В. М. 0 

Л-130 

3.25 — 19 

80—484 

С 

К-74 

3.50—18 

90 — 459 

К. С 

Л-170 

3.00—19 

75 — 484 

С 

К-74 

3,50—18 

90—459 

К. С 

И-Н142Б 

— 

260 — 508Р 

0 

— 

— 

320 — 508 

Бр. Бц. В. Д. Ні 

— 

— 

320— 508Р 

Д 

— 

— 

280 — 508 

Вл, Я 

— 

— 

280 — 508Р 

Бц. О 

— 

— 

300 — 508 

В 


— 

300 — 508Р 

Нк. О 

... 

— 

280 — 508 

Вл. Я 


— 

280— 508Р 

Бц. О 

_ 

— 

320—508 

Бр. Бц. В. Д. К. 

— 

— 

320 — 508Р 

Д 

Л.129 

2.50—19 

65 — 484 

Д. Л 

Л -204 

2.50 — 16 

65 — 405 

л 


5,00—16 


Е 

М-59А 

5.60—15 

145 — 380 

Б. Кя 

М-107 

6.00—13 

150—330 

Е 

М-130А 

6.45—13 

165 — 330 

Бц. М, Нк 

М-100 

6.40—13 

160 — 330 

Е. М. Нк. С 

В-19А 

5.00 — 10 

135 — 254 

В 



240—508 

Б. Бр. Е. К. О 




240 — 508Р 

Бр. К 

В-16А 

4.00—10 

100 — 254 

В. Д. К 

- Я-245 

Я- 192 

8.40—15 

215 — 380 

Нк. Я 

И-40 

3,75—19 

95—484 

Д. 0. С 
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Барнаульскйй шинный завод 


Белоцерновсний комбинат шин и 
резиНО' асбестовых изделий 


Белорусский шинный комбинат 


Свердловский шинный завод 


Кировский шинный завод 


Воронежский шинный завод 


Ярославский шинный завод 


Московский шинный завод 


Ленинградский шинный завод 


Нижнекамский шинный завод 


Бакинский шинный завод 


Ереванский шинный завод 


Красноярский шинный завод 


Волжский шинный 


Днепропетровский шинный завод 


Омский шинный завод 
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главная передача . ѵг»>Г: 

карданный вал 

глушитель 

ручной тормоз 

цилиндр привода сцепления 

вакуумный усилитель тормозов 

дисковый тормоз (суппорт) 

балка переднего моста 

карбюратор 

крышка головки блока 

очиститель фары (щетка) 

передний буфер 

облицовка радиатора _• 

радиатор 


расширительный бачок системы 
охлаждения 
бачок омывателя фар 
воздушный фильтр 
бачок омывателя стекла 
насос омывателя 

приточная вентиляция (заборник) 

зеркало заднего вида 

рулевая колонка 

подголовник 

ручка и замок двери 

вытяжная вентиляция (окно) 

задний фонарь 

фонарь заднего хода 
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Вынесенные над высоким рулем 
спидометр и центральный переклю- 
чатель хорошо видны и легкодоступ- 
ны. 


Укороченная фара боковые свето- 
возвращатели .и указатели поворота 
обеспечивают безопасность движения 
в темноте. 


Этой же цели служит большой зад- 
ний фонарь, который виден на значи- 
тельном расстоянии. 


Здесь мы представляем два но- 
вых минских мотоцикла. 

Эти легкие, простые в управле- 
нии и обслуживании машины прохо- 
дят по любой дороге, по лесной 
тропинке. 

Спортивная модель поможет сде- 
лать первые самостоятельные шаги 
на кроссовой трассе. 


ЙІМВЗ-3.1 11 «Спорт» 







Два подарка минчан 


Всемерно расширять и постоянно об- 
новлять ассортимент изделий, улучшать 
их качество, организовать выпуск новых 
видов товаров, повышать надежность и 
долговечность технически сложных бы- 
товых машин и приборов, облегчающих 
труд и улучшающих быт населения. 

Из Директив XXIV съезда КПСС 
по пятилетнему плану развития 
народного хозяйства СССР на 
1971-1975 годы 


Минские мотоциклы знакомы каждо- 
му мотолюбителю. На этих легких 125-ку- 
бовых машинах вот уже в течение двух 
десятков лет обучаются вождению едва 
ли не все начинающие «мотоциклетную 
жизнь*. Многие сохраняют верность этой 
марке на долгие годы, ибо нет мотоцикла 
проще по конструкции и ремонту, обслу- 
живанию и эксплуатации и, наконец, бо- 
лее доступного по цене. За четверть ве- 
ка. прошедшую с начала выпуска мото- 
циклов на минском заводе, неузнавае- 
мо изменилось само предприятие и. ко- 
нечно. его продукция, коллектив на фи- 
нише девятой пятилетки начал осваи- 
вать производство сразу двух новых мо- 
делей мотоциклов — ММВЗ— 3.111 
«Спорт* и ММВЗ — 3.115. Так минчане 
делом откликнулись на решения партии 
о необходимости постоянного обновления 
и совершенствования товаров народного 
потребления. Наш корреспондент встре- 
тился с директором завода В. Н. Кленикс- 
КИМ и заместителем главного конструк- 
тора И. И. Дробышевым и попросил их 
ответить на ряд вопросов. 


— Всеволод Николаевич, на заводской 
территории идет строительство новых 
больших корпусов. Для чего они пред- 
назначены? 

— Увеличение выпуска велосипедов и 
мотоциклов до последнего времени шло 
в основном за счет совершенствования 
управления, механизации и автоматиза- 
ции производственных процессов, в об- 
щем — повышения производительности 
труда. О достижениях в этом направле- 
нии говорит тот факт, что почти на тех 
же площадях, которыми располагал за- 
вод. делая 50 тысяч мотоциклов в год. 
мы стали собирать втрое больше. Когда 
же в развитие решений о расширении 
производства товаров народного потреб- 
ления и улучшении их качества перед 
заводом была поставлена задача увели- 
чить выпуск велосипедов и мотоциклов, 
мы разработали план дальнейшей рекон- 
струкции предприятия. Ныне практиче- 
ски закончены строительством два новых 
корпуса. В одном уже действует конвей- 
ер сборки мотоциклов и идут* пусконала- 
дочные работы на велосипедном конвейе- 
ре. в другом — разместился цех покры- 
тий. часть которого также выдает про- 
дукцию. Технология и оборудование но- 
вых участков спроектированы с учетом 
достижений передовых предприятий ав- 
томобильной промышленности — ВАЗа. 
ЗИЛа. АЗЛК. В прошлом году это позво- 
лило выпустить 170 тысяч мотоциклов. 

— -Ваша последняя модель — 3.111 
«Минск» пользуется большим успехом у 
мотолюбителей. Об этом можно судить 
хотя бы по такому факту. Если раньше 
минские мотоциклы встречались глав- 
ным образом в сельской местности, то 
теперь их все чаще видишь и на улицах 
городов. Чем вы это объясняете? 

— В первую очередь — более привле- 
кательным. современным внешним ви- 
дом и улучшенным качеством (техниче- 
ская характеристика изменилась незна- 
чительно). О растущем интересе мотолю- 
бителей к минским мотоциклам нам го- 
ворит и то. что заявки торгующих орга- 
низаций стали более крупными. Увели- 
чивается спрос на наши машины и за 
рубежом, где их ценят в первую оче- 
редь за надежность и нетребователь- 
ность к обслуживанию. 

— В редакцию приходит много писем 
от мотоциклистов, в общем-то положи- 


тельно оценивающих минские машины. 
Но встречаются и жалобы на низкое ка- 
чество некоторых узлов. Что предприни- 
мается в этом направлении? 

— Вопросы повьшіения качества мы 
рассматривае.м так же серьезно, как уве- 
личение выпуска. На заводе многое де- 
лается. чтобы наши мотоциклы доставля- 
ли их владельцам только радость. Кстати, 
те новые корпуса, о которых мы говори- 
ли, существенно помогут улучшить усло- 
вия труда, что вместе с модернизирован- 
ным оборудованием даст возможность 
выпускать хорошие машины. 

Но не все зависит от нас. Часть дета- 
лей и узлов изготовляют смежные пред- 
приятия. Это в основном приборы элек- 
трооборудования и резиновые изделия. 
Технический уровень и качество боль- 
шинства из них не отвечают требовани- 
ям сегодняшнего дня. Например, главный 
узел электрооборудования — генератор 
Г421. выпускае.мый орджоникидзевским 
заводом автотракторного электрооборудо- 
вания. доставляет и нам и потребителям 
много неприятностей. Его параметры низ- 
ки н нестабильны. По этой причине на 
одних машинах лампы освещения горят 
вполнакала, на других, наоборот, часто 
перегорают из-за слишком большого на- 
пряжения. 

Низкое качество комплектующих изде- 
лий вызывает у нас. как и у всех мото- 
циклостроителей. серьезное беспокойст- 
во. Ваш журнал уже выступал на эту те- 
му несколько лет назад, но положение с 
тех пор мало изменилось. Особую акту- 
альность этот вопрос приобретает сей- 
час. когда мы свою новую модель 
ММВЗ — 3.115 запускаем в производство 
с расчетом аттестовать на государствен- 
ный Знак качества. Надеемся, что в бли- 
жайшее время наши поставщики су.меют 
преодолеть свои трудности и начнут вы- 
пускать совершенные изделия. 

— Вы упомянули новую модель мото- 
цикла. Какова она? 

— Мотоцикл ММВЗ— 3.115. — говорит 
заместитель главного конструктора Иван 
Иванович Дробышев. — является дальней- 
шей модернизацией модели ММВЗ — 3.111. 
точнее ее разновидности — ММВЗ— 3.111 
«Спорт*, которая была создана на базе 
«сто одиннадцатой* и ппевосходит ее по 
основным параметрам. ММВЗ — 3.115 заим- 
ствовала их от «Спорта* (они приведены 
в конце), но по экипажной части вы- 
полнена в обычном дорожном варианте. 

— Расскажите, пожалуйста, сначала о 
«Спорте*. 

— Эта машина, хотя и дорожная, но 
предназначена для мотоциклистов со 
спортивными наклонностями, любящими 
ездить по дорога.м, схожим с кроссовы.ми 
трасса.ми. В связи с этим она снабжена 
руле.м спортивного типа, одинарным сед- 
ло.м, глушителем, расположенным вверху 
у седла. Мотоцикл приобрел спортивную 
современную внешность и благодаря 
применению новой, укороченной фары, 
спидометра и центрального переключате- 
ля. вынесенных на специальных стойках 
над фарой, боковых свѳтовозвоашдтелей 
на кожухах передней вилки. У «Спорта* 
нет багажника и декоративных элемен- 
тов. Колеса и шины .могут быть размером 
2.50 — 19. как на предыдущих моделях, 
и новые, размером 3.00 — 18 дюймов. 

В качестве источника тока на части 
машин будет применен вместо знакомо- 
го генератора Г421 более совершенный — 
Г427. 

Еще одним новшеством является изме- 
нение систе.мы зажигания — вместо тра- 
диннонного контактного прерывателя (с 
«молоточком* и «наковальней*) будут ра- 
ботать электронные приборы. 

— Чем вызвана замена типа зажига- 
ния? 

— Чтобы увеличить мощность двига- 
теля. пришлось поднять его максималь- 
ные обороты до 6500 в минуту. Контакт- 
ный прерыватель не обеспечивал при 
этих условиях стабильного нскрообразо- 
вания на свечах, поэтому мы отказались 
от него в пользу более прогрессивного 
бесконтактного зажигания. Оно способно 
работать даже на высокофорсированных 
спортивных двигателях, нетребовательно 
к обслуживанию, вполне надежно и до- 
статочно долговечно. 


— Когда и как будут выпускаться но- 
вые мотоциклы? 

— Модель «Спорт* предполагалось 
дать раньше, чем «сто пятнадцатую*, но 
по производственным причинам они «вы- 
ходят в свет* одновременно — в первые 
дни этого года. 

«Спорт* будет собираться сначала не- 
большими сериями, а затем — в зависи- 
мости от спроса. 

— Представьте, пожалуйста, модель 
ММВЗ — 3.115. 

— Коротко говоря, это дорожный 
(обычный) вариант мотоцикла ММВЗ — 
3.111 «Спорт». У них одни и те же сило- 
вой агрегат, трансмиссия, рама, коле- 
са с подвеской, электрооборудование. 

Высокий и достаточно широкий 
(770 мм) руль с новыми рычагами пе- 
реднего тор.моза и сцепления обеспечи- 
вает удобную посадку водителя и более 
легкое управление. 

Для повышения надежности и долго- 
вечности в задней части ра.мы введены 
усилители, бензобак и инструментальные 
ящики закреплены посредством сайлент- 
блоков. подшипники колес защищены 
резиновыми манжетами, усилена вилка 
заднего колеса, а в его амортизаторе 
применена новая пружина и дополни- 
тельно введен ограничитель хода клапа- 
на. в передней вилке установлена 
пружина отбоя. 

Чтобы уменьшить шум от выпуска от- 
работавших газов, сконструирован но- 
вый глушитель, соединенный с рамой че- 
рез сайлент-блоки, 

— Какое дополнительное оборудование 
предусмотрено для этой модели? 

— В комплект мотоцикла входят ба- 
гажник. рассчитанный на 12 кг груза, и 
зеркало заднего вида. Предусмотрена ус- 
тановка защитных дуг. противогрязевых 
наколенных щитков и ветрового стекла, 
которые можно купить отдельно от ма- 
шины. 

— Что вы желаете будущим владель- 
цам минских мотоциклов? 

— Соблюдать правила эксплуатации 
машины — это гарантирует многолетнюю 
безотказную работу и, конечно, удоволь- 
ствие от поездок. 

Техническая характеристика мотоциклов 
ММВЗ— 3.115 и ММВЗ— 3.111 «Спорт» 

(в скобках) 

Общие данные. Длина (без багажни- 
ка) — 1960 мм; ширина (без зеркала) — 
770 (820) мм; высота (без ветрового стек- 
ла и зеркала) — 1200 мм: база — 1230 — 
1275 м.м: дорожный просвет — 125 мм; 
вес (сухой) — 112 (105) кг: максимальная 
скорость — 95 км/час: путь торможения 
(всеми тормозами) со скорости 60 км/час 
по ГОСТ 6253 — 71 — 28 м (не более): конт- 
рольный расход топлива на пря.мол иней- 
ном участке асфальтированной дороги 
ПОН скорости 75% от максимальной на 
100 км пути по ГОСТ 6257 — 71 — 3,3 л: 
средний эксплуатационный расход топ- 
лива — 3,5— 4,0 л. Двигатель. Тип — 
двухтактный одноцилиндровый: рабочий 
объем — 123 см3; максимальная мощ- 
ность — П.О (11,5 — 12.5) л. с. при 
6500 об/мин: степень сжатия геометриче- 
ская — 11 — 12: диаметр цилиндра— 52 мм: 
ход поршня — 58 мм: максимальный 

крутящий момент — 1.2 кгм. Силовая 
передача. Сцепление — многодисковое в 
масляной ванне; коробка передач — че- 
тырехступенчатая; задняя передача — 
цепная. Передаточное число от коробки 
на заднее колесо — 2.67; передаточные 
числа коробки; на I передаче — 2,924; 
на П передаче — 1.966; на III передаче — 
1.331; на IV передаче — 1.00. Ходовая 
часть. Тип рамы — трубчатая одинар- 
ная. закрытого типа: передняя подвес- 
ка — телескопическая: задняя подвес- 
ка — маятниковая с гидравлическими 
амортизаторами. Размер шин: 80 — 
459 мм (3.00—18 дюймов) или 65 — 484 мм 
(2,50 — 19 дюймов). Электрооборудование. 
Источник электроэнергии — генератор 
Г421 или Г427: зажигание — электрон- 
ное: катушка зажигания — Б-300 или 
Б-ЗООБ; свеча зажигания — А6БС или 
А5БС; коммутатор — КЭТ-1 (устанавлива- 
ется с генераторо.м Г427). 
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Улучшить техническое оснащение 
транспорта... Принять меры к повыше- 
нию безопасности движения транспорта. 

Из Директив XXIV съезда КПСС 
по пятилетнему плану развития 
народного хозяйства СССР на 
1971—1975 годы 



АВТОМОБИЛИ 


Минувшей осенью в Подмосковье на 
автооолигоне НАМИ прошла Всесоюз- 
ная научно-техническая конференция 
по проблеме повышения безопасности 
конструкций автомобилей. Она носила 
весьма представительный характер. За 
одним столом, так сказать, встретились 
работники автозаводов и организаций, 
эксплуатирующих автомобильную тех- 
нику, сотрудники ГАИ и научно-иссле- 
довательских институтов, строители ав- 
томобильных дорог и испытатели ма- 
шин. Даже простой перечень этот дает 
понять, насколько широко и разносто- 
ронне рассматривалась обсуждаемая 
проблема. Большой интерес к ней про- 
являют в своих письмах и читатели 
журнала. От их лица мы и взяли это 
интервью у двух участников конферен- 
ции — главного конструктора Мини- 
стерства автомобильной промышленно- 
сти СССР А. И. ТИТКОВА и начальни- 
ка ВНИИ безопасности дорожного дви- 
жения МВД СССР В. И. ЖУЛЕВА. 

В известной системе «водитель — авто- 
мобиль — дорогам, по общему мнению, 
решающую роль играет все-таки води- 
тель. В основе этого мнения в числе 
других факторов лежит статистика до- 
рожных происшествий : в 60 — 70 про- 
центах происшествий усматривается ви- 
на водителя. Чем же объяснить тогда 
повышенное внимание, которое в по- 
следнее время уделяется другой состав- 
ляющей этой формулы — самому авто- 
мобилю? 

В. И. Жулев. То обстоятельство, что 
в системе «водитель — автомобиль — до- 
рога» водителю принадлежит главная 
роль, вовсе не означает ослабления 
внимания к двум другим ее компонен- 
там. Необходимо позаботиться о том, 
чтобы они создавали для водителя 
максимально благоприятные условия, 
позволяющие предупредить критиче- 
ские ситуации, а если дорожно-транс- 
портное происшествие все-таки случи- 
лось, — свести к минимуму его воз- 
можные последствия. 


И здесь многое зависит от самой 
конструкции автомобиля. С одной сто- 
роны, она должна обеспечивать надеж- 
ность, быстроту и удобства при дви- 
жении, маневрировании и остановке 
машины. С другой — оградить водите- 
ля и пассажиров от тяжелых травм, 
если аварии по тем или иным причи- 
нам избежать не удалось. Понятно, 
главная задача — предупреждать при- 
чины аварий, исключать несчастные 
случаи на дорогах, но нельзя не счи- 
таться с реальностью. Дорожные про- 
исшествия были вчера, есть сегодня и. 
видимо, будут завтра. Вот почему на- 
ряду с осуществлением комплекса 
профилактических мероприятий мы 
обязаны постоянно совершенствовать 
средства как активной, так и пассив- 
ной безопасности наших автомобилей. 
Это, как говорится, две стороны одной 
медали. Важно и то и другое — и все- 
ми силами предупреждать происшест- 
вия, и всеми способами избегать ране- 
ний, а тем более гибели людей, попав- 
ших на дороге в беду. В последнем мы 
немного поотстали, вот и приходится 
наверстывать упущенное. 

А. И. Титков. Добавлю к этому сле- 
дующее. Всем ясно, что борьба с отри- 
цательными следствиями автомобили- 
зации не терпит отлагательства. В ко- 
роткое же время рассчитывать на рез- 
кое повышение надежности человека 
за рулем или на приведение в идеаль- 
ное состояние дорожной сети трудно. 
Вот почему наряду с работами по вос- 
питанию водителей, улучшению дорог, 
на что, естественно, потребуется нема- 
лое время, эффективным средством 
снижения потерь от дорожных проис- 
шествий может стать направление, свя- 
занное со значительным повышением 
безопасности конструкции автомоби- 
лей. 

Итак, в условиях массовой автомоби- 
лизации и роста интенсивности движе- 
ния нужен не только надежный, быст- 
рый, но и максимально безопасный ав- 
томобиль. Что вкладывается сегодня в 


это понятие, о каких узлах и системах 
машины идет речь? 

A. И. Титков. Когда-то все наши по- 
мыслы направлялись на то, чтобы 
снабдить автомобиль более мощными 
тормозами и обеспечить ему более 
высокую устойчивость при маневриро- 
вании. Так сказать, все силы к тому, 
чтобы не допустить аварии. Что ж, на 
этом пути сделано немало, хотя требо- 
вания к активной безопасности все 
растут, и работы впереди еще много. 
Конечно, если сравнивать тормоза 
нынешних автомобилей и тех, что вы- 
пускались до войны и в первые после- 
военные годы, то это, как говорят, 
день и ночь. Но сегодня под безопас- 
ными тормозами мы стали понимать 
и многое другое: раздельный привод 
по осям, регуляторы тормозных 
сил, специальные усилители. Новое в 
понятии «безопасный автомобиль» 
в общих словах я сформулировал бы 
так : безопасный — это такой ав- 
томобиль, конструкция которого не 
только максимально снижает вероят- 
ность его столкновения с препятствия- 
ми или опрокидывания, но и макси- 
мально уменьшает вероятность смер- 
тельных или даже тяжелых травм лю- 
дей в машине, если несчастье все-таки 
случилось. Последнее прежде всего 
связано с конструкцией кузова. Он 
должен быть сделан так, чтобы при 
авариях в машине, во-первых, остава- 
лось достаточно жизненного простран- 
ства для экипажа, а во-вторых, чтобы 
его элементы и детали не были для лю- 
дей при «контактах» травмоопасными. 

B. И. Жулев. В последнее время мы 
стали предъявлять к автомобилям и 
еще одно, новое требование. Его опре- 
деляет термин «послеаварийная безо- 
пасность». Речь идет о том, чтобы 
конструкция дверей, в том числе и за- 
пасных, люков и окон позволяла лю- 
дям быстро покинуть потерпевшую ава- 
рию машину. Это очень важно, 
ибо нередко уцелевшие при са- 
мой аварии водители или пассажиры 
погибают в огне или тонут потому, что 
оказываются пленниками в машине, не 
успевают быстро выбраться наружу. К 
решению этого вопроса относятся, в 
частности, медицинские аптечки, нали- 
чие которых возведено в требование 
Правил дорожного движения. 

А что же удалось сделать в повы- 
шении безопасности авто.мобилей за 
минувшее пятилетие? 

А. И. Титков. Вот две цифры. За по- 
следние годы сняты с производства, 
как устаревшие, 11 моделей автомоби- 
лей, а начат выпуск больше чем 30. 
Понятно, что все они отличаются от 
своих предшественников рядом таких 
элементов конструкции, которые зна- 
чительно повышают безопасность езды. 
В первую очередь это касается массо- 
вых легковых автомобилей: доля их в 
нашем парке машин все возрастает, 
скорости у них высокие и .масса срав- 
нительно небольшая. Так вот, у легко- 
вых машин появились «складывающие- 
ся» рулевые колонки, более надежные 
замки дверей и крепления сидений, 
ремни безопасности, травмобезопасные 
элементы внутреннего оборудования и 
т. д. «Жигули» и «Москвич — 412» по- 
лучили знаки официального утверж- 
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дения на соответствие международным 
требованиям по безопасности конструк- 
ции — Правилам ООН. В настоящее 
время этот экзамен держит ЗАЗ — 968А. 
Все перспективные модели автомоби- 
лей по основным параметрам безопас- 
ности приведены в соответствие с меж- 
дународными стандартами. 

В. И. Жулев. Конечно, за последнее 
время автомобилестроителями проде- 
лана немалая работа по совершенство- 
ванию машин. И все-таки продвижение 
вперед в этом направлении, на наш 
взгляд, идет еще медленно. По ГОСТу 
головные фары автомобилей уже давно 
должны были иметь асимметричный 
ближний свет, который не ослепляет 
водителей и повышает безопасность 
движения ночью. Но пока мы видим 
такие фары только на легковых авто- 
мобилях. Другой пример. Больше- 
грузные автомобили должны быть обо- 
рудованы тормозом-замедлителем, но 
сегодня он есть только у МАЗ — 500 А 
и КрАЗ. Таково положение и с анти- 
блокировочнымп тормозными систе- 
мами, травмобезопасными рулевыми 
колонками. Недостаточными темпами 
осуществляется и разработка приспо- 
соблений, обеспечивающих в аварий- 
ных ситуациях быструю эвакуацию 
пассажиров автобусов. 

A. И. Титков. С этим можно согла- 
ситься. Но, поверьте, причина здесь не 
в отсутствии технических решений, не 
в просчетах конструкторов или непони- 
мании важности предлагаемого. Дело в 
отставании производственной базы, в 
нехватке комплектующих изделий и 
материалов, необходимого оборудова- 
ния. Смежники нас частенько еще под- 
водят. 

Для более целенаправленных ра- 
бот по повышению пассивной безопас- 
ности автомобилей отправные данные 
могли бы быть почерпнуты из статисти- 
ки дорожных происшествий. Но, на- 
сколько нам известно, протоколы ГАИ 
до снх пор лишь фиксируют сам факт 
дорожной травмы, и не более. Из них 
мы не можем получить представление 
о том, каков был ее характер и чем она 
была вызвана. Может быть, надо иначе 
поставить сам учет дорожных проис- 
шествий? 

B. И. Жулев. Мы уже приступили к 
этой работе. Чтобы конструктор помог 
нам найти противоядие, ему надо точ- 
но знать многие обстоятельства проис- 
шествия. В каком, например, положе- 
нии и на каком месте в автомобиле на- 
ходился пострадавший, чем была нане- 
сена травма и какого характера, тяже- 
сти. До сих пор достаточно детализиро- 
ванных статистических данных на этот 
счет у нас не было. Собирать их по ле- 
чебным учреждениям не всегда пред- 
ставлялось возможным. Конечно, жела- 
тельно, чтобы учетная карточка ГАИ о 
дорожно-транспортном происшествии 
содержала и такие сведения. Именно в 
этом плане мы ее сейчас и перераба- 
тываем, опираясь на материал специ- 
ального исследования, которое провел 
ВНИИ безопасности дорожного движе- 
ния МВД СССР. 

В 1973 — 1974 гг. в десятки органов 
ГАИ мы разослали специальные фор- 
мы, анкеты и методические указания 
по их заполнению. Сведения собирали 
с помощью работников судов, опраши- 
вали медиков и других специалистов. 


широко использовали результаты ос- 
мотра машин, попавших в аварию, за- 
ключения медицинской и автотехниче- 
ской экспертизы, следственные мате- 
риалы и т. д. В итоге мы получили 
интересующие нас данные по 1200 до- 
рожным происшествиям, смогли опре- 
делить те элементы в конструкции ав- 
томобиля, которые явились источни- 
ками травм водителя или пассажиров, 
зависимость от скорости и других ус- 
ловий движенрія. По результатам ис- 
следованрія сейчас вырабатываются 
требования к пассивной безопасности 
транспортных средств, которые войдут 
составной частью в ГОСТ на общетех- 
нические требования к узлам, агрега- 
там и срістемам автомобилей, обеспечи- 
вающим безопасность движенрія. В этом 
году мы намерены подобным образом 
исследовать активную и пассрівную бе- 
зопасность отечественных мотоциклов. 

Конечно, такого рода данные можно 
добыть и экспериментальным путем, 
что и делается на автополигоне НАМИ. 
Но все-таки опыты на полигоне — лишь 
Рімитация аварий, они не позволяют по- 
лучить полную картину, ряд факторов, 
проявляющихся только в реальных до- 
рожных происшествиях, остается за 
рамками эксперимента. К тому же ис- 
пытания на полрігоне слишком дороги, 
а потому и немногочисленны. Видимо, рі 
заводам-изготовителям следовало бы 
собрірать, анализировать данные о 
ДТП, «участниками» которых оказы- 
ваются выпускаемые рши транспорт- 
ные средства. 

Мы хотим повернуть рассматривае- 
мую проблему еще одной гранью. Судя 
по редакционной почте, многие сред- 
ства активной и пассивной безопасно- 
сти, заложенные в конструкции, часто 
♦не работают только из-за того, что 
автомобили в процессе эксплуатации не 
поддерживаются в должном техниче- 
ском состоянии. Каково ваше мнение 
на этот счет? 

А. И. Титков. Эксплуатационное со- 
стояніте автомобиля — это основа ос- 
нов, и тема эта заслужрівает особого 
разговора. Я коснусь сейчас только 
двух вопросов. Первый — опять о 
смежнріках. Разве можно мириться с 
тем, что многие матерріалы и різделрія, 
поставляемые автомобрілестрорітелям, в 
процессе эксплуатацирі довольно быст- 
ро теряют своп первоначальные свой- 
ства и качества, не отличаются ста- 
бильностью. Например, коэффициент 
трения тормозных накладок при нагре- 
ве пли смачивании их снижается 
почти наполовину, а это, понятно, при- 
водит к резкому увеличению тормозно- 
го пути автомобиля. Не ясно ли, что ка- 
кими бы совершенными ни были конст- 
рукции тормозов, при низком качестве 
фрикционных материалов желаемого 
нам не достичь. Те же претензии я 
могу предъявить к тормозным жидко- 
стям. Низкие сцепные качества после 
определенного периода эксплуатации 
имеют и некоторые модели шин. 

Второй вопрос — о качестве капи- 
тального ремонта автомобилей. Боль- 
шой процент нашего автотранспортно- 
го парка составляют машины, прошед- 
шие капитальный ремонт. Между тем 
немалая часть автомобилей после кап- 
ремонта нормам безопасности не отве- 
чает. А ведь речь должна идти не 
только о восстановлении машины до 


ее прежнего состояния, но и о доведе- 
нии-до уровня новых требований. 

В. И. Жулев. Тревожит и другое. За 
последние годы широкое распростране- 
ние получила практика изготовления и 
переоборудования специализированно 
го подвижного состава не на заводах 
автомобильной промышленности, а са- 
мими автотранспортными предприятия- 
ми. Только строительными министерст- 
вами создано более 400 конструкций. 
Этот «самострой» нередко не учиты- 
вает требований безопасности движе- 
ния, отступает от государственных и 
отраслевых стандартов. В первую оче- 
редь это относится к различного рода 
прицепам. Создано большое количество 
широкогабаритных и большегрузных 
прицепов, эксплуатация которых на 
дорогах общего пользования представ- 
ляет серьезную опасность для других 
участников движения, снижает скоро- 
сти потоков, разрушает покрытие до- 
рог. А сколько производится нестан- 
дартных автобусов — без учета требо- 
ваний безопасности. 

А. И. Титков. Можно поставить во- 
прос еще шире. Мы начали разговор с 
упоминания о том факте, что все 
звенья системы «водитель — автомо- 
биль — дорога» взаимосвязаны, взаимо- 
зависимы. Так вот, чтобы безопасность 
движения действительно возросла, не- 
обходимо ликвидировать разрыв между 
техническими показателями современ- 
ных автомобилей и состоянием дорож- 
ной сети. Скажу прямо: качество мно- 
гих наших дорог еще таково, что кон- 
структивные элементы, повышающие 
безопасность движения, не только не 
реализуются, но порой приводят к 
противоположным результатам. Мы, 
например, снабдили автомобили более 
мощными тормозами, применили спе- 
циальные усилители, но на скользкой 
дороге, плохом покрытии все это может 
усугубить аварийную ситуацию. Нема- 
ло аварий на дорогах вызвано потерей 
управляемости и устойчивости автомо- 
биля при экстренном торможении — 
потому что состояние покрытия не 
обеспечивает высокого коэффициента 
сцепления шин с дорогой. 

Мы знаем, что в десятой пятилетке 
первостепенное значение будет прида- 
ваться качеству продукции. В области 
автомобилестроения эта задача имеет 
самое непосредственное отношение к 
созданию безопасного автомобиля. 
Здесь немало сказано о трудностях па 
этом пути. Каковы же перспективы? 

А. И. Титков. Что ж, трудности в ос- 
воении нового всегда были и будут. И 
все-таки безопасный автомобиль — ре- 
альность. В плане дальнейшего раз- 
вертывания работ по безопасности кон- 
струкций Минавтопром СССР составил 
комплексную программу стандартиза- 
ции в автомобилестроении. Она рассчи- 
тана до 1990 года и предусматривает 
разработку свыше 40 стандартов по 
безопасности. Мы предполагаем внед- 
рить дисковые тормоза на всех легко- 
вых машинах, раздельный привод тор- 
мозов на всех грузовых автомобилях и 
автобусах, сигнализаторы неисправ- 
ности привода тормозов и многое дру- 
гое. Будет максимально расширена и 
экспериментально - исследовательская 
база этих работ. 

Беседу вел Г. ЗИНГЕР 
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Кто виноват? 



Без 

права 

на 

риск 


Водитель 6-го автобусного парка Мо- 
сквы В. Пискарев предстал перед су- 
дом. Нет, он не совершил аварии, был 
абсолютно трезв. Он «всего лишь» был 
невнимателен при посадке пассажиров. 
Трогаясь от остановки в Огородном 
проезде, не заметил, что прищемил 
дверью ногу одного из пассажиров и, 
проволочив его порядочно по асфальту, 
причинил человеку, выражаясь языком 
протокола, телесные повреждения. При- 
чина случившегося одна — невыполне- 
ние требований основополагающего 
правила перевозки людей, которое обя- 
зывает водителя «перед началом дви- 
жения... убедиться в том, что обеспече- 
ны условия безопасной перевозки пас- 
сажиров» (пункт 147 Правил дорожного 
движения). Пришлось Пискареву дер- 
жать ответ перед судом, а также воз- 
мещать нанесенный потерпевшему 
ущерб. 

Думаете, мы взяли на этот раз нети- 
пичный случай? Ничего подобного, та- 
ких фактов достаточно, и они вызыва- 
ют, конечно, тревогу. Поэтому наш раз- 
говор сегодня — с теми, кто трудится 
на пассажирских маршрутах. 

Спору нет, условия работы у этих во- 
дителей сложные, а потому и спрос 
больше. И класс у них выше. Они же 
порой ведут себя так, как будто харак- 
тер их работы дает какие-то преимуще- 
ства перед остальными. То лихо отъез- 
жают от тротуара или обочины, пре- 
граждая дорогу другим транспортным 
средствам и заставляя их водителей 
экстренно тормозить и маневрировать, 
то, сворачивая к остановке, даже не 
включают световые сигналы, словно все 
должны знать, что именно здесь поса- 
дочная площадка, и т. д., и т. п. По- 
говоришь с таким нарушителем Пра- 
вил и нередко слышишь в ответ: «Мне 
должны уступать дорогу: у меня в ма- 
шине люди!» 

Конечно, раз в машине люди, другие 
водители должны это принимать во 
внимание. Разумеется, по возможно- 
сти. Но давайте подойдем к проблеме 
и с другой стороны. Именно потому, что 
в автобусах и троллейбусах перевозят, 
извините, не дрова, не металлолом, а 
десятки людей, водители их как никто 
другой должны быть внимательны и 
осторожны. Они не имеют права под- 
вергать их жизнь опасности, не имеют 
права на риск. Вот об этом порой, увы, 
забывают. 



Дчі, дорога не прощает лсгномыслия 
и беспечности в выборе скорости дви- 
жения. Этот новенький ВАЗ — 2103 под 
номером 36-68 ОДН принадлежал са- 
ратскои АТК (Одесская область), а за 
рулем его находился профессиональ- 
ный водитель и далеко нс новичок 
П. Бурунов уже был шофером перво- 
го класса, проработал на автотран- 
спорте более восьми лет. А вот, 
поди ж ты, Не оценил всей опасности 


дождливом погоды и развил на доро- 
го Измаил — Белград такую скорость, 
что одна неосторожность — и маши- 
на пошла в занос. Да и в критичсг 
ский момент «класса» П. Бурунов не 
показал. Руль-то он в сторону зано- 
са повернул, но вместе с этим, как сам 
признался впоследствии, «чуть при- 
тормозил». Неудивительно, при таких 
действиях власть над машиной окон- 
чательно была потеряна. Она вылете- 


Показательно в этом смысле письмо, 
которое прислала в редакцию водитель 
троллейбуса из Стерлитамака М. Мерз- 
лякова. С ней такая же история: нача- 
ла движение, не увидев, что задней 
дверью зажата нога пассажира, пытав- 
шегося в последний момент сесть в 
троллейбус. Так и протащила его до 
следующей остановки. Теперь она се- 
тует на то, что дорога была темная, на 
необходимость смотреть и в левое зер- 
кало заднего вида, следить за штанга- 
ми и проводами, а главным образом пы- 
тается обвинить в случившемся других. 
Во-первых, кондуктора; она, мол, дала 
уже сигнал к отправлению. Во-вторых, 
сами Правила дорожного движения, ко- 
торые «не указывают, сколько раз я 
должна смотреть в правое зеркало зад- 
него вида, прежде чем начать движе- 
ние». 

Такое, на наш взгляд, можно напи- 
сать только от безответственности. 
Сколько бы сигналов ни подавал кон- 
дуктор, управляет-то машиной води- 
тель, ему и решать, можно трогаться 


или нет. Кнопку ведь нажать могут и 
случайно. Если же водитель лично не 
убедился в безопасности, значит он рис- 
кует, едет на авось, что, повторяем, не- 
допустимо. Упреки в несовершенстве 
Правил просто несерьезны. Не хватало 
еще предписывать водителю, сколько 
раз надо взглянуть в зеркало, чтобы 
оценить ситуацию. Сколько надо — 
столько и смотри! Но не действуй на- 
обум, не полагайся на везение, на слу- 
чай. Ты в машине не один, тебе дове- 
рили жизнь десятки людей. Они верят 
в тебя, в твое мастерство и благоразу- 
мие. 

В мастерстве водителей у нас нет ос- 
нований сомневаться, а вот благоразу- 
мия некоторым не хватает. 

Прошлой зимой, например, москов- 
ский водитель М. Кравцов в простой 
сравнительно ситуации, поворачивая 
направо с улицы Руставели, не снизил 
до необходимых пределов скорость. А 
был гололед. Автобус, естественно, за- 
несло на левую сторону, по которой на- 
встречу ему двигался огромный КрАЗ. 
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ла на обочину^ ударилась в одно де- 
рево^ оатвм в другое и... И, нак види- 
те, машины нс стало. Просто чудо» 
что остались живы водитель и пасса- 
жиры. 

А. БАРДАШОВ, 
напитан милиции 
Фото автора 

Одосскал область» 

Измаил 


Водитель грузовика принял меры к 
предотвращению столкновения, но не 
все от него зависело. В аварии один 
пассажир автобуса погиб, двенадцать 
получили разной степени телесные по- 
вреждения. 

А вот летний случай. В. Коноваленко, 
подъезжая на автобусе к нерегулируе- 
мому железнодорожному переезду, уви- 
дел приближающийся маневровый теп- 
ловоз. Водитель имел полную возмож- 
ность остановіггься, но решил проско- 
чить. Рискнул! В результате несколько 
пассажиров оказались в больнице. 

Так ездить никому нельзя, и водите- 
лям общественного транспорта прежде 
всего. Их просчеты несравнимо опаснее, 
чем возможные ошибки других водите- 
лей. Народная мудрость гласит: «Семь 
раз отмерь — один отрежь*. Эти слова 
как нельзя лучше подходят в качестве 
вывода из наших примеров. 

В. ПЕЧЕРСКИЙ, 
старший научный сотрудник ВНИИ 

судебных экспертиз 


Информирует ВНИИ 
безопасности 
дорожного 
движения 
МВД СССР 


Статистика 

/Хезрожных 

Происшествий 


Комплекс причин и условий возник- 
новения аварийных ситуаций на доро- 
гах многообразен, и, чтобы успешно бо- 
роться с ними, надо отчетливо пред- 
ставлять себе, где, когда и в че.м про- 
являются эти отрицательные факторы, 
каков их характер и степень опасности. 
Оценивая ее, мы часто спрашиваем: а 
что говорит на этот счет статистика до- 
рожных происшествий? Язык цифр 
бесстрастен и объективен. Статистиче- 
ский анализ показывает истинное по- 
ложение дел. Вместе с тем статистика 
дает богатую пищу для размышлений, 
для профилактической работы. Осно- 
вываясь на статистических материалах, 
принимает решения по организации 
движения Госавтоинспекция, свои меры 
ищут дорожники, руководители транс- 
портных организаций. Но сейчас этого 
мало. При нынешних масштабах авто- 
мобилизации борьба с аварийностью 
становится делом широкой обществен- 
ности, каждого, кто связан с автомоби- 
лем, с мотоциклом, то есть каждого во- 
дителя. Исходя из этого, редакция ре- 
шила открыть в журнале новую руб- 
рику — «Статіістика дорожных проис- 
шествий*. Вести ее на наших страни- 
цах будет аналитический отдел ВНИИ 
безопасности дорожного движения 
МВД СССР. 


По-прежнему одним из основных 
факторов, отрицательно влияющих на 
уровень безопасности дорожного дви- 
жения, является управление транспорт- 
ными средствами в состоянии алкоголь- 
ного опьянения. При этом низкую дис- 
циплину, безответственность чаще де- 
монстрируют автолюбители. Даже в 
тех республиках, краях и областях 
страны, где в целом отмечено сниже- 
ние или стабилизация такого рода про- 
исшествігй, эта тенденция не прояв- 
ляется, к сожалению, в динамике ава- 
рийности по вине пьяных владельцев 
индивидуальных автомобилей. Вот ка- 
ково положение в регионах, особенно 
неблагополучных в этом отношении. 


Динамика ДТП по вине пьяных водите 
лей индивидуальных автомобилей 
в % к 1971 году 


Регион 

1972 г. 

1973 г. 

1974 г. 

Казахская ССР 
Челябинская об- 
ласть 

Латвийская ССР 
Краснодарский 
край 

Свердловская 

область 

Горьковская 

область 

121.0 

120.0 

140.9 

•113,6 

88,6 

91.7 

154.8 

101.7 
129,5 

128.8 

103,8 

106,3 

204.5 

186.7 

175.0 

172.8 

143.0 

133,3 


Печально, но факт: в Казахской и 
Латвийской ССР, Краснодарском крае, 
Иркутской области и во многих дру- 
гих местах причиной примерно полови- 
ны всех аварий по вине индивидуаль- 
ных владельцев транспортных средств 
является опьянение. Более того, эти 
водители, управляя автомобилем или 
мотоциклом нетрезвыми, становятся 
виновниками дорожных происшествий 
чаще, чем все другие. 

Не улучшилось положение дел и в 
минувшем году. Если принять весь 
прирост дорожных происшествий по 
вине нетрезвых водителей в первом его 
полугодии в тех местах, где количество 
таких ДТП увеличилось, за 100%, то 
73% придется на долю индивидуальных 
владельцев автомобилей и мотоциклов. 
В автотранспортных предприятиях мно- 
гих министерств и ведомств работа по 
предупреждению случаев управления 
автомобилями в состоянии опьянения 
дала свои плоды: аварийность по этой 
причине здесь заметно сократилась. 
Однако среди индивидуальных владель- 
цев алкоголь и сегодня основной фак- 
тор, вызывающий аварии. 


Доля ДТП по вине пьяных водителей 
индивидуальных транспортных средств 

в 1974 году 


Регион 

в % от всех 
ДТП по вине 
индивиду- 
альных вла- 
дельцев 

в % огт 
всех ДТП 
по вине 
пьяных 
водителей 

Краснодарский 



край 

42.6 

70.1 

Латвийская ССР 

42.8 

66.9 

Челябинская 

область 

47.7 

64.9 

Свердловсісая 

областй 

45,6 

64.7 

Иркутская 


область 

55,2 

56,3 

Казахская ССР 

38,7 

50.6 


Видимо, находятся еще водители, по- 
лагающие, будто спиртное в малых до- 
зах не сказывается на безопасности до- 
рожного движения. Это ошибочная и 
вредная точка зрения. Статистические 
данные и специальные исследования с 
участием медиков говорят о том, что 
водители даже в легкой степени опья- 
нения совершают дорожно-транспорт- 
ные преступления в 2.5 — 3 раза чаще 
остальных. 

Вот почему этому самому опасному 
по своим последствиям нарушению 
Правил дорожного движения не только 
органы ГАИ, но и вся общественность, 
и прежде всего общества авто- и мото- 
любителей, каждый водитель, должны 
объявить непримиримую, не знающую 
никаких исключений борьбу. 
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т оврем о н н ы й 
ш автомобиль 
' оснащен все- 

в о 3 можными ос- 
вети тельным и 
приборами, но все- 
таки ночью вероят- 
ность оказаться участником дорожно- 
транспортного происшествия, как сви- 
детельствует статистика, в пять — во- 
семь раз больше, чем днем. И не только 
при езде по неосвещенным загородным 
дорогам. 70 — 80 процентов всех про- 
исшествий на улицах населенных пунк- 
тов также случается в темное время 
суток. Сказать, что причина этого в рез- 
ком ухудшении видимости и обзора до- 
роги, значит ответить в лучшем случае 
на половину вопроса. Мы хотим оста- 
новиться на другом — на умении води- 
теля создавать оптимальный световой 
режим для собственного зрения. 

Глаз человека — удивительно чув- 
ствительный « прибор способный ви- 
деть почти в полной темноте. Но он не 
в состоянии мгновенно перестраиваться 
с одной степени освещенности на дру- 
гую. Отсюда и все беды. В ночной тем- 
ноте за городом каждый встречный 
разъезд грозит ослеплением, а на осве- 
щенных вечерних улицах, как это ни 
парадоксально, водителю сплошь и ря- 
дом не хватает света. И то и другое 
свидетельствует о неумении правильно 
пользоваться световыми приборами ав- 
томобиля. 

Об ослеплении писалось уже много. 
Поговорим о безопасности движения по 
вечерним улицам, хуже или лучше, но 
каким-то образом освещенным. Глазам 
водителя и тут приходится выполнять 
очень трудную работу. После заката 
солнца световой режим на городских 
дорогах то и дело меняется в самом 
широком диапазоне — от ярко осве- 
щенных участков главных магистра- 
лей до сумеречной подсветки второсте- 
пенных улиц и полной темноты пере- 
улков и местных проездов. Встречные 
разъезды следуют один за другим. Де- 
ло осложняется тем, что выделять 


имеющие важное значение световые 
сигналы при.ходится в калейдоскопе ог- 
ней реклам, сияния витрин, освещен- 
ных окон. Ежеминутно из темноты на 
проезжую часть может выйти неосто- 
рожный пешеход. Безопасность в таких 
условиях во многом зависит от того, 
насколько хорошо помогают зрению 
водителя световые приборы автомоби- 
ля. 

Как же надо ими пользоваться? Пра- 
вила дорожного движения определили 
лишь общий принцип: на освещенных 
участках дорог включать ближний 
свет фар или габаритные огни, на не- 
освещенных — дальний или ближний 
свет фар. Увы, на практике такая ши- 
рота возможностей приводит к весьма 
разноречивым индивидуальным реше- 
ниям. 

Самый опасный вариант — постоян- 
ная езда на подфарниках. На ярко ос- 
вещенном участке магистрали все идет 
нормально. Но вот светильники пореде- 
ли или свет их потускнел, и водитель 
уже вынужден напрягать зрение, что- 
бы разглядеть что-нибудь впотьмах. По 
неосвещенному же проезду вести ма- 
шину вообще приходится почти всле- 
пую. 

Сторонники езды на таком голодном 
световом пайке полагают, что если им 
уподобятся все, то исключена будет са- 
мая большая неприятность — ослепле- 
ние. Это так. Но многократно возраста- 
ет опасность наезда на пешехода, на 
любое препятствие, появившееся на 
проезжей части. При свете сигнальных 
огней практически невозможно разгля- 
деть линии разметки, дорожный знак, 
не только водитель плохо видит про- 
исходящее вокруг, но и его машину 
труднее своевременно заметить пешехо- 
дам и другим водителям. 

Формула безопасности движения в 
темноте известна : расстояние видимо- 
сти дороги должно быть больше остано- 
вочного пути автомобиля. Подфарник 
же — прибор светосигнальный, а не 
осветительный. В его свете можно ви- 
деть дорогу лишь на 5 — 7 метров пе- 


При свете сигнальных огней не толь- 
ко водитель плохо видит происходящее 
вокруг, но и его машину значительно 
труднее заметить пешеходам и другим 
водителям. 


ред собой. Это означает, что максималь- 
ная скорость движения на подфарни- 
ках не должна превышать 10 км/час, 
да и то лишь при условии, что и все 
встречные автомобили движутся только 
с включенными подфарниками. 

Практически на неосвещенных ули- 
цах у одних автомобилей бывают 
включены подфарники, у других — фа- 
ры ближнего света, которые нередко 
переключают на дальний. Эта неодно- 
родность и частые изменения светово- 
го режима фар (перемигивание) созда- 
ют периодическое ослепление, которое, 
как установили физиологи, приводит к 
быстрому снижению зрительной рабо- 
тоспособности, особенно в условиях не- 
достаточного освещения. Наиболее под- 
верженными ослеплению оказываются 
именно те водители, которые движутся 
с включенными подфарниками. Даже 
при непродолжительной езде на под- 
фарниках в таких условиях появляется 
утомление, ощущение беспокойства, 
снижается способность концентриро- 
вать внимание. 

Итак, если вы не хотите «плестись 
пешком», ездить по городу на подфар- 
никах нельзя. На неосвещенных или 
плохо освещенных улицах следует дви- 
гаться с фарами ближнего света, вы- 
свечивающими дорогу на 40 — 60 мет- 
ров. Из-за постоянных встречных разъ- 
ездов надо вообще избегать дальнего 
света, разве что он допустим в экст- 
ренных случаях. Постоянно включен- 
ный ближний свет без распространен- 
ного, к сожалению, и. как мы убеди- 
лись, вредного «перемигивания» улуч- 
шает видимость, повысит зрительный 
комфорт и снизит утомление. В ре- 
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Вроде бы. впереди никого нет, но на 
самом деле... В непосредственной бли- 
зости — пешеход, своевременно увидеть 
которого можно только при ближне.м 
свете. 

Фото В. Ширшова 


зультате уровень безопасности движе- 
ния ночью возрастает. 

Как быть, если в пути темные и ярко 
освещенные участки улиц все время 
чередуются? Стоит ли каждый раз вы- 
ключать ближний свет и переходить на 
подфарники? Мы бы не рекомендовали 
вообще в городе изменять световой ре- 
жим. И вот почему. Повышенная по 
сравнению с загородной ночной доро- 
гой яркость окружающего фона на ули- 
цах уменьшает чувствительность глаз 
к ослеплению. Яркость фар, работаю- 
щих в режиме ближнего света, в 5 — 
10 раз больше яркости подфарников, 
но в условиях городского освещения не 
ослепляет. Если подфарники, попадаю- 
щие в поле зрения водителя вместе с 
другими уличными огнями, он замеча- 
ет лігшь тогда, когда виден сам авто- 
мобиль, то ближний свет фар оказы- 
вается намного эффективней. Фары не 
только не мешают при езде по городу, 
но и необходимы для более четкого 
обозначения автомобилей, более ран- 
него их обнаружения. Пятно ближнего 
света фар трудно заметить на хорошо 
освещенной стационарными светильни- 
ками проезжей части, но направленный 
световой пучок фары позволяет хоро- 
шо видеть пешеходов и возможные пре- 
пятствия за несколько десятков мет- 
ров, в первую очередь пешеходов в 
темно-серой одежде, которые сливают- 
ся с фоном при стационарном освеще- 
нии. 

Во многих европейских странах но- 
чью в городах автомобили движутся с 
включенным ближним светом. В ГДР, 
например, правила дорожного движе- 
ния прямо обязывают водителей в го- 


роде включать только ближний свет. 
Успешно проходит эксперимент с ближ- 
ним светом и в наших прибалтийских 
республиках. 

Безусловно, однако, что ближний свет 
фар, которыми оснащены современные 
автомобили, не является оптимальным 
♦ городским светом». Он больше годит- 
ся для встречного разъезда на заго- 
родных дорогах. Над проблемой спе- 
циального городского света работают 
специалисты во всем мире (имеется в 
виду низкостелющийся широкий пучок 
света, напоминающий светораспределе- 
ние противотуманных фар). Но при 
правильной регулировке фар и ближ- 
ний свет слепить не должен. Если фара 
чрезмерно поднята, это опасно не толь- 
ко для водителей встречного транспор- 
та. Сам виновник ослепления, встреч- 
ные автомобили и оказавшиеся побли- 
зости пешеходы могут стать его жерт- 
вами. Не менее опасен и чрезмерный на- 
клон фары вниз. В этом случае сокра- 
щается дальность видимости дороги 
перед автомобилем. В результате мо- 
жет быть совершен наезд на пешехода 
или препятствие. Необходимо фару от- 
регулировать так, чтобы при минималь- 
ном ослеплении встречных участников 
движения была обеспечена максималь- 
ная дальность видимости проезжей ча- 
сти. 

Подробные указания о том, как пра- 
вильно регулировать фары, содержатся 
в инструкции по эксплуатации каждо- 
го автомобиля. Однако надежнее все- 
го, если есть возможность, регулировать 
фары на станции технического обслу- 
живания, на специальном стенде. Для 
тех, у кого нет под рукой инструкции, 
а поблизости станций обслуживания, 
напоминаем простейшие рекомендации. 
Минимальное расстояние до экрана, на 
котором формируется световой пучок 
фар и начиная с которого их можно 
регулировать, — 5 метров (оптималь- 
ное — 10 метров). Фары регулируют 
поодиночке, а заканчивается все про- 
веркой правильности совместной рабо- 
ты фар. Фары «европейского» типа. 


устанавливаемые на «жигулях», «мо- 
сквичах» и на всех импортируемых из 
стран Европы автомобилях и автобусах, 
регулируют по светотеневой границе 
ближнего света. Фары «американского» 
типа, применяемые на отечественных 
грузовых автомобилях и автобусах, на 
«волгах» и «запорожцах», — при 
включенном дальнем свете по наиболее 
яркой части пятна на экране. Наклон 
светового пучка к плоскости дороги для 
тех и других фар должен составлять 
1 — 1,5 процента (то есть 10 — 15 см на 
каждые 10 метров) у легковых автомо- 
билей и 2 — 3 процента у грузовых. 

С учетом реальных дальностей види- 
мости в высвечиваемой фарами зоне 
можно вывести следующие максималь- 
ные скорости движения с ближним 
светом. Для автомобилей, оснащенных 
фарами «европейского» типа, при 
встречном разъезде — 40 км/час, при 
отсутствии встречных — 50 км/час. 
Для автомобилей с фарами «американ- 
ского» типа скорости движения в по- 
добных ситуациях не должны превы- 
шать соответственно 45 и 60 км/час. 
Следует помнить, что фары ближнего 
света «европейского» типа имеют све- 
товой пучок с резкой границей света 
и тени в вертикальной плоскости. По- 
этому, чтобы светотеневая граница на 
неровных дорогах не «хлестала» по гла- 
зам водителей встречных автомобилей, 
скорость движения «жигулей» н «мо- 
сквичей» в таких условиях надо сни- 
жать до 20 — 30 км/час. 

Таким образом, постоянный световой 
режим (ближний свет, но не подфар- 
ники), правильная регулировка фар и 
регламентирование скоростей движе- 
ния — именно то, что поможет повы- 
сить уровень безопасности движения на 
городских улицах в ночное время. 


К. ЛЕВИТИН, 
кандидат технических наук, 
заведующий лабораторией 
ВНИИавтопрыборов 
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ГДР. Исследования показали, что инди- 
видуальные автомобили интенсивно ис- 
пользуются в среднем менее 2 часов в 
день. Однако, когда их владельцы садят- 
ся за руль, эти машины занимают около 
90 процентов проезжей части. Хотя в со- 
ответствии с научно обоснованными 
прогнозами к 1990 году каждый пятый 
гражданин ГДР будет иметь индивиду- 
альный авто.мобнль. новые генеральные 
планы разрабатываются с учетом преиму- 
щественного развития общественного 
транспорта. В настоящее время в стране 
свыше 90 процентов поездок на работу 
приходится на общественный транспорт. 


ГДР. Большое внимание уделяется в рес- 
публике созданию развитой сети совре- 
менных автомагистралей. Сегодня бла- 
гоустроенные дороги связали между со- 
бой многие города и населенные пунк- 
ты. На снимке; участок автострады Бер- 
лин — Лейпциг. 

Фото В. Мастюкова (ТАСС) 



ПОЛЬША. В крупных городах исследуют- 
ся пиковые нагрузки уличной сети. В ре- 
зультате установлено, что в Варшаве, на- 
пример. наибольшее количество проис- 
шествий случается утром с 7 до 8 часов 
30 .минут и днем с 15 до 17 часов. В эти 
часы особенно тщательно контролируется 
движение транспорта на дорогах и' дис- 
циплинированность пешеходов 


АВСТРАЛИЯ. Здесь начато оборудование 
всех магистралей только светящи.мися 
доронснымн знаками. Дело в том. что в 
стране более половины транспортных 
происшествий со смертельным исходом 
случилось ночью. Эта цифра приобрета- 
ет особую весомость, если учесть, что в 
этот период времени, как установлено, 
автомобнлрі преодолевают расстояние 
втрое меньшее, чем днем 


АНГЛИЯ. Энергетический кризис, вызвав- 
ший сокращение интенсивности движе- 
ния. привел здесь, как свидетельствует 
печать, к уменьшению количества проис- 
шествий в дневное время на 6 процентов. 
Однако экономия электричества на осве- 
щении дорог ночью вызвала увеличение 
числа несчастных случаев с тяжелыми 
последствия.ми на 13 процентов. 


БЕЛЬГИЯ. В конце 1973 года в связи с 
энергетическим кризисом на общей сети 
дорог максимальная скорость была огра- 
ничена 80 км/час. а на четырехполосны.х 
и скоростных автомагистраля.х — 
100 км/час. При опросе водителей, про- 
веденном в 1975 году, почти 85 процен- 
тов их высказалось за сохранение ог- 
раничений скорости и тогда, когда отпа- 
дет необходи.мость в сокращении пот- 
ребления топлива. 


МАЛАЙЗИЯ. Рост автомобильного парка 
на.много опережает развитие дорожной 
сети. Количество транспортных проис- 
шествий за последние десять лет увели- 
чилось почти в четыре раза, приче.м 
большую часть пострадавших составляют 
водители .мотоциклов и других двухко- 
тесных машин. Сопоставительный анализ 
несчастных с.пучаев показывает, что в 
городе их вероятность в 10 раз выше, 
че.м в се^ской местности. 


США. С тех пор, как на американских 
автомобилях стали монтировать специ- 
альные блокировочные устройства, не 
позволяющие пустить двигатель, если 
водитель и пассажиры на передне.м си- 
денье не застегнули ремни безопасности, 
использование ремней возросло с 5 до 60 
процентов. Остальная часть водителей, 
как здесь предполагают, и.меет дело с ча- 
стными механиками, умеющими отклю- 
чать блокировку. Вместе с тем. согласно 
заявлению национального управления по 
безопасности движения на автомагистра- 
лях. для передних сидений всех легко- 
вых автомобилей, выпускаемых в США. 
с 1 сентября 1976 года станут обязатель- 
ными пассивные устройства типа воз- 
душных подушек. 


США. Анализ причин транспортных про- 
исшествий у железнодорожны.х переез- 
дов показал, что оборудование таких пе- 
ресечений существующей аппаратурой и 
дорожными знаками почти не снижает 
здесь аварийность, а строительство 
транспортных развязок в разных уров- 
нях затрудняется необходимостью огром- 
ных капиталовложений. Специалисты ут- 
верждают, что целесообразно отказаться 
от различных статичных дорожных зна- 
ков, устанавливае.мых непосредственно у 


шлагбау.ма, и перейти к предупреждаю- 
щим сигналам на некоторо.м расстоянии 
от переезда. Особенно желательно иметь 
в автомобилях радиоприе.миики, настро- 
енные на предупреждающие сигналы об 
. опасности на переезде. 


ФИНЛЯНДИЯ. За последние 20 лет объе.м 
автомобильных грузовых перевозок воз- 
рос приблизительно в пять раз Прогно- 
зы показывают, что в ближайшие пять 
лет этот процесс будет продолжаться 
Увеличение интенсивности движения по- 
требовало при строительстве новых и ре- 
конструкции существующих основных 
магистралей выделения специальной по- 
лосы проезисей части для грузовых ав- 
томобилей. 


ФРАНЦИЯ. Градостроители, изучающие 
проблему транспортного обслуживания 
городов-курортов, расположенных вдоль 
морского побережья, считают целесооб- 
разным рассматривать их как единую 
систему. Предлагается соединить все та- 
кие города основной, удаленной от сана- 
ториев н пансионатов скоростной авто- 
магистралью, позволяющей быстро пре- 
одолевать большие расстояния. Опа долж- 
на быть дополнена туристской автодоро- 
гой для отдыхающих, которая пролегала 
бы в 3—4 км от пляжей, сетью дорог 
вдоль побережья, связывающих наиболее 
посещаемые объекты отдыха и обеспечи- 
вающих подл>езд служебного транспорта, 
а также системой прогулочных автомо- 
бильных и пешеходных дорог. 


ФРГ. Каждый 200-й ребенок становится 
жертвой дорожно-транспортного проис- 
шествия: в возрасте 3 — 10 лет — как пе- 
шеход. а старше — уже как велосипе- 
дист или пассажир автомобиля. Сейчас 
увеличивается число лекционных часов 
для <^Правил уличного движения* в дет- 
ских садах и школах. Растет количество 
специально оборудованных пешеходных 
переходов на городских .магистралях. По- 
лиции дано указание более строго на- 
блюдать за выполііение.м правил движе- 
ния велосипедистами. 


ФРГ, Пропускная способность пересече- 
ний авто.мобильных дорог в разных 
уровнях в значительной степени зависит 
от протяженности переходно-скоростных 
полос при въездах на автомагистрали. 
Исследования показали, что оптимальная 
длина полосы — 250 метров 


ЯПОНИЯ. С увеличением количества ин- 
дивидуальных автомобилей в городах ско- 
рость* движения гівтобусов уменьшилась 
практически до 13 к.м/час. А это приво- 
дит к еще большему переполнению улиц 
автомобилями: многие вынуждены са- 
диться за руль собственной машины, ча- 
сто купленной в рассрочку. Специалисты 
считают, что интересы сохранения го- 
родской среды требуют разработки эф- 
фективной системы общественного транс- 
порта, в то.м числе совершенствования 
маршрутных схс.м автобусного движения 


С законом «на Вы» 


Задачи по основам законодательства 


Поздним осенним вечером двое под- 
выпивших парней угнали из двора од- 
ного из московских домов автомобиль. 
Один из них сумел взломать замок га- 
ража, другой пустил мотор и сел за 
руль. «Водка в голову ударила, вот и 
взбрело покататься», — объясняли они 
потом случившееся. Но поездка не уда- 
лась. Оказалось, что вода из системы ох- 
лаждения автомобиля была спущена, и 
буквально через несколько сот метров 
двигатель вышел из строя. Машина вста- 
ла посреди дороги и сразу же привлекла 
внимание милицейского патруля, кото- 
рый, к счастью, как раз в это время про- 


езжал по улице. Тут все и выяснилось. 
Угонщики были пойманы с поличным. 

— А-а, старый знакомый! — восклик- 
нул сержант, вглядевшись в лицо одно- 
го из похитителей. — Ведь попадался 
уже за этим занятием. Видно, урок не 
пошел впрби! 

— Что же им теперь будет? — полю- 
бопытствовал один из прохожих, окру- 
живших место происшествия. 

•— Штрафанут для порядка и отпу- 
стят! — бросил кто-то в толпе... 

А как думаете вы, читатель? Какую 
ответственность предусматривает закон 


за угон автомототранспортных средств? 
Имеет ли значение для квалификации 
такого преступления расстояние, на ко- 
торое был угнан автомобиль или другая 
машина? Связан ли выбор меры наказа- 
ния с таким обстоятельством, как повтор- 
ность угона? Несет ли при этом ответст- 
венность и тот, кто сам не управлял ма- 
шиной, а лишь помогал овладеть ею? 
Обязан ли угонщик возместить ущерб, 
причиненный владельцу транспортного 
средства? 

Ответы — в следующем номере 
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і. До какого 
этот дорожный 

до пересече- 
ния А 


места 

знак? 


II. По какому пути можно обо 
гнать мотоциклиста? 

по пути по пути 


по обгонять 
любому нельзя 


III. Можно ли 
этом месте? 


можно 


нельзя 


можно при 
наличии 
тротуара 


IV. Надо ли обозначать такой 
груз сигнальными приспособле- 
ниями? 


надо не надо только в темное 

время 

10 11 ІО 




V. Где обязан ос 
дитель автобуса п 
щем светофоре в 
езда мотоциклиста? 

у стоп-линии 




на середине 
пересекаемой 
дороги 


VI. Кто обязан 

водитель 

грузовика 


уступить дорогу? 

водитель 

«скорой» 


должен уступить дорогу? 

водитель 

легкового 

автомобиля 


водитель 

грузовика 


VIII. Кто из водителей правиль 
но выполняет поворот? 

мотоцик- водитель оба 

лист автомобиля водителя 


IX. Подчиняется ли порядок ез 
Ды на территории завода Прави 
лам дорожного движения? 


А. у какого из этих автомоби 
лей тормозной путь короче? 

у «Москви- у «Запорож- 

ча — 412» ііа — 968» 


Ответы 


^ 1 — 1 

^ • 

и 

\ 

и н 


В 
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в МИРЕ 


КОРОТКО 


Автомобильный завод в г. Ельч (ПНР) 
в 1975 году развернул производство 
18-тоннь«х самосвалов в кооперации с 
австрийской фирмой «Штейр». До конца 
года будет изготовлено 300 машин. 


Английский гонщик М. Боддис постро- 
ил сверхлегкий мотоцикл с коляской для 
кольцевых гонок. У него несущий кор- 
пус. сваренный из алюминиевого листа, 
и четырехцилиндровый двухтактный мо- 
тор «Кениг>* (500 см , 90 л. с.Ѵ Вес маши- 
ны (с коляской) — 157.5 кг. Высшая точ- 
ка мотоцикла отстоит от земли на 687 мм. 


Вице-президент американской корпо- 
рации «Дженерал Моторе» Б. Митчелл 
заявил: «С каждым годом европейские и 
американские автомобили сближаются 
по конструкции. Мы собираемся выпус- 
кать больше малых автомобилей, и мы 
можем использовать опыт европейского 
автомобилестроения». 


Фирма «Люнке» (ФРГ) занимается пе- 
реоборудованием автомобилей «Фолькс- 
ваген-пассат» сдвижными дверями. Их 
особенность — отсутствие направляю- 
щих. Дверь выдвигается из проема и сме- 
щается назад параллельно кузову посред- 
ством специальной системы рычагов, 
укрепленных на его стойке. 


Начато производство самой мощной 
легковой модели «Мерседес-Бенц». Этот 
пятиместный седан («450СЕЛ6,9») осна- 
щен восьмицилиндровым мотором 
6900 см:< мощностью 286 л. с. Максималь- 
ная скорость этой машины, снабженной 
гидропневматической подвеской. — 
225 км час. Разгон с места до 100 км час 
занимает 7,4 секунды. 


Среди 18 картинговых 100-кубовых дви- 
гателей, утвержденных Международной 
автомобильной федерацией (ФИА) в каче- 
стве серийных, шесть моделей оснащены 
лепестковыми клапанами, а 12 — золот- 
никовым распределением. Вес моторов 
колеблется от 14 до 11,3 кг, а мощность 
равна 20 — 23 л. с. 


В настоящее время 47 мотоциклетных 
фирм мира выпускают 110 моделей мо- 
фа — двухколесных машин с двигателя- 
ми, рабочий объем которых не превыша- 
ет 50 см . и 211 моделей мопедов и мо- 
киков. 


МОТОРОВ 



ГРУЗОВИК «РОМАН» 


Самосвал «Ромаи-19.215ФК'> является 
представителем нового семейства гру- 
зовиков завода «Стягул Рошу* (^РР). 
выпускаемых по лицензии фирмы ЛІАН 
(ФРГ). Он оснащен 215-сильным дизелем 
<Раба)>. который делает один из заводов 
ВНР. пятиступенчатой коробкой передач 
и приводом на две задние оси. 

Машина весит в снаряженно.м состоя- 
нии 10 тонн, может перевозить 12 тонн 
груза и развивает скорость 80 к.м/час. 


В семейство, помимо самосвала, вхо- 
дят трехосный бортовой грузовик моде- 
ли <?12.135ДФ» («За руле.м*. 1974, «Ѵ® 8). а 
также машина со всеми ведущими коле- 
сами (модель «19.215»). Завод строит 
и унифицированные с названными авто- 
мобиля.ми двѵхосные грузовики (бортовой 
модели «8.135Ф» и самосвал «8.135ФК») 
со 135-сильиым дизеле.м, грузоподъем- 
ностью соответственно 6.6 и 6,4 тонны. 

Самосвал «Роман-19. 215ФК^. 



ФЛАГМАН «РЕНО» 


Завод «Рено» (Франция) опять присту- 
пил к постройке больших, по европей- 
ским стандартам, автомобилей. Это — пя- 
тиместная моде.чь «ЗОТС». Почти через 
четверть века после начала выпуска 2- 
литрового «Фрегата», давно снятого с 
производства, на «Рено» устанавливается 
мотор объемом более 2 л. Двигатель, о 
котором идет речь, выпускается в городе 
Доврэн на севере Франции. Моторное 
предприятие там принадлежит трем фир- 
мам — «Рено», «Пежо» н «Волво». Пока 
только последние две использовали «ше- 
стерку» на своих больших моделях (см. 
«За рулем». 1975. № 4). Этот мотор, как 
и на чПежо». снабжен двумя карбюрато- 
рами, но развивает на 5 л. с. и 
250 об /мин меньше. Он размещен про- 
дольно, перед передней осью. К не.му 
прикрепляется либо четырехступенчатая 
обычная, либо трехступенчатая авто.ма- 
тическая коробка передач. Ведущи.ми яв- 
ляются передние колеса. 

Кузов модели «ЗОТС» на 283 мм длин- 
нее.* на 104 мм шире и на 20 мм ниже, 
чем у широко известного «Рено-16». Са- 
лон просторнее, но в основном за счет 
ширины (база увеличилась только на 
21 .мм), зато передний свес для разме- 
щения длинного двигателя возрос на 
260 мм. В кузове пять дверей, и салон 
может быть переоборудован в зависимо- 
сти от необходимости. Емкость багажни- 
ка — 0,39 м^ При проектировании «Ре- 
но-ЗОТС» были учтены данные, получен- 
ные во время испытания «безопасного» 
автомобиля «Б. Р. В. Рено» («За рулем». 


1975. № 4) в аэродинамической трубе. Ин- 
тересно, что довольно большой кузов не 
имеет подрамников для крепления двига- 
теля и подвесок, тогда как другая фран- 
цузская фирма «Ситроен» использует на 
новой модели даже отдельную раму. Пе- 
редняя подвеска — на двух поперечных 
рычагах, задняя — на одном продольно.м 
(на каждое колесо) и на другом, уста- 
новленном под углом. На всех колесах 
дисковые тормоза с усилителе.м. Перед- 
ние диски — вентилируемые и имеют 
двойной привод, задние тор.моза снабжа- 
ются ограничителем давления. Рулевой 
механизм — реечного типа. 

«Рено-ЗОТС» будет соперничать с до- 
вольно хорошо оборудованными моделя- 
ми. как, напри.мер. «Форд-гранада», по- 
этому в его стандартный комплект вхо- 
дят обогреватель заднего стекла, йодные 
фары, электрические стеклоподъе.мники 
передних дверей и систе?ла дистанцион- 
ного управления электромеханическими 
замками всех дверей. (Зт.мети.м. что при 
аварии она автоматически выключается. 

«Рено-ЗОТС». Двигатель: 6 цилиндров, 
2664 см^, степень сжатия — 8.65. .мощ- 
ность — 131 л. с. при 5500 об /.мин. Ма- 
шина весит 1320 кг и расходует 9,5 — 
11.5 л на 100 км. База — 2671 мм. Габа- 
рит: длина — 4520 м.м, ширина — 1732 
мм, высота — 1430 мм. Динамические по- 
казатели: скорость — 185 км/час, время 
прохождения 400 м с места — 18,4 сек., 
1000 м — 35,6 сек., разгон от О до 
100 км /час — 9.5 сек. 







«ШК0ДА130РС» 

Дебют этой новой машины завода 
«Шкода» (ЧССР) состоялся весной на 
трассе в Брно. Модель «ІЗОРС» пред- 
ставляет собой спортивный вариант 
«Шкоды-1 ЮР» — серийного легкового 
автомобиля с кузовом «купе». На «Шко- 
де-1 ЗОРС* установлен более мощный дви- 
гатель с двумя сдвоенными горизон- 
тальными карбюраторами «Вебер 45 
ДНО», головкой с четырьмя, а не тремя 
выпускны.мн каналами, системой смаз- 
ки с сухим картером. Имея рабочий 
объем 1298 см^. этот мотор развивает 
120 — 140 л. с. при 7500 — 8000 об/мин. Че- 
тырехступенчатая коробка передач заме- 
нена пятиступенчатой, а новая задняя 
подвеска (по кинематике она близка к 
более совершенной задней подвеске типа 
ЗАЗ — 966) — уже без так называемых ка- 
чающихся полуосей. 

Автомобиль оснащен широкопрофиль- 
ными шинами «Гудьир» (размером 
7.20/20.0 — 13 спереди и 10.00/20,00 — 13 
сзади), смонтированными на составных, 
из трех частей дисках, отлитых из маг- 
ниевого сплава. Из заднего моторного от- 
сека перекочевал в переднюю часть ма- 
шины радиатор, вместо переднего буфе- 
ра, на задней кромке кузова установле- 
ны аэродинамические гребни (спойлеры), 
внутри автомоби.ля смонтирован прочный 
защитный каркас из труб, который 


включен в си.ловую схему несущего ку- 
зова. 

В связи с применением широкопро- 
фильных шин у кузова в местах колес- 
ных ниш сделаны уширения. а для под- 
вода воздуха к тормозам в панелях пре- 
дусмотрены специа.льные отверстия" с 
воздуховодами. В интересах снижения 
веса удалены звукоизоляция и обивка 
салона, стеклоподъемники, оставлены са- 
мые необходимые приборы, боковые 
стекла заменены панелями из плексиг- 
ласа. 


Габарит авто.мобиля: длина — 

4020 мм, ширина — 1720 .м.м, высота — 
1340 мм; база — 2400 мм (как у серий- 
ного образца), а колея увеличена спере- 
ди до 1410 мм и сзади до 1366 мм. Вес 
машины — около 760 кг. а с гонщиком. 
80 л бензина в баке, маслом и водой — 
927 кг, из которых 58 процентов прихо- 
дится на задние колеса. Макси.мальная 
скорость — более 220 км/час. 

Фото А. Елисеева 



ДЕВЯТЬ МОДНФИКАЦИЙ «МЕРСЕДЕС-БЕН[|)> 


Девять модификаций легковых автомо- 
билей с кузовами «купе» выпускает в на- 
стоящее вре.мя фирма «Даймлер-Бенц» 
(ФРГ). Эти модели можно подразделить 
на три группы. В первую входят «250К». 
«280К», «280КЕ» — четырехместные ма- 
шины: во вторую — «280СЛ», «350СЛ» и 
«450СЛ» с двух.местны.ми спортивными 
кузовами. К последним близко стоит тре- 
тья группа — «280СЛК», «350СЛК», 


«450СЛК». которые благодаря несколько 
более длинной базе соответствуют фор- 
муле «2-1-2». 

У последних шести моделей — обли- 
цовка радиатора отлична от традицион- 
ной для .машин этой марки. Среди общих 
конструктивных черт автомобилей «Мер- 
седес-Бенц» с кузовом «купе» следует от- 
метить независимую пружинную подвес- 
ку всех колес, рулевой механизм, снаб- 


женный усилителем, пятиступенчатую ко- 
робку передач, устанавливаемую по за- 
казу в.место обычной четырехступенча- 
той (кроме моделей «450СЛ» и «450СЛК»), 
дисковые тормоза на всех колесах, стек- 
лоочистители фар. гидровакуумный уси- 
литель тормозов. 

Краткая характеристика всех девяти 
-Моделей с кузовами «купе» приведена в 
таблице. 



«Мерседес-Бенц 450СЛК» — купе «2-1-2». 


Модель 

Число 

цилинд- 

ров 

Рабочий 

объем, 

см^ 

Мощ- 
ность, 
л. с. 

Число 

об/мин 

Вес, кг 

Ско- 

рость, 

км/час 

База. 

мм 

Особен- 

ности 

250К 

6 

2778 

130 

5000 

1440 

185 

2750 


280К 

6 

2746 

160 

5500 

1440 

190 

2750 

Д 

280КЕ 

6 

2746 

185 

6000 

1450 

200 

2750 

В. д 

280СЛ 

6 

2746 

185 

6000 

1500 

205 

2460 

в. д 

350СЛ 

8 

3499 

200 

5800 

1545 

210 

2460 

в 

450СЛ 

8 

4520 

255 

5000 

1585 

215 

2460 

А. В 

280СЛК 

6 

2746 

185 

6000 

1550 

205 

2820 

в. д 

350СЛК 

8 

3499 

200 

5800 

1595 

210 

2820 

В 

450СЛК 

8 

4520 

255 

5000 

1635 

215 

2820 

А. В 


Условные обозначения: А — авто.матическая трансмиссия; В — систе.ма впрыска 
топлива с электронным управ.чением подачей; Д — два распределительных вала в го- 
ловке двигателя. 


«Мерседес-Бенц 280КЕ» — четырехместное купе. 


«Мерседес-Бенц 350СЛ» — двухместное купе. 
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НАСАЕАИЕ 

СПАРТАКИАДЫ 

А. СКВОРЦОВ, 

заместитель председателя 

ЦК ДОСААФ СССР, 

главный судья по военно-техническим 

видам спорта 

VI Спартакиады народов СССР 


Улучшить условия для занятий широ- 
ких масс трудящихся физической куль- 
турой и спортом... 

Из Директив XXIV съезда КПСС 
по пятилетнему плану развития 
народного хозяйства СССР на 
1971 —1975 годы 


Многие годы связанному с военно- 
техническими видами спорта, мне не раз 
приходилось быть главным судьей Все- 
союзных спартакиад. Каждая из них от- 
личалась от предшествующих целями, 
насыщенностью программы, массово- 
стью и географией. И это закономерно: 
ведь спорт все активнее вторгается в | 
нашу жизнь, помогает производитель- 
нее трудиться, готовить себя к защите 
Родины. Наши спартакиады, таким обра- 
зом, выходят за рамки чисто спортивно- 
го события, превращаясь в грандиозный 
смотр бодрости, здоровья людей, до- • 
стижений в развитии физической куль- 
туры. Они знаменуют одно из важных 
социальных завоеваний советского об- 
щественного строя. 

В этом смысле VI летняя Спартакиада 
народов СССР, посвященная 30-летию 
победы советского народа в Великой 
Отечественной войне, стала знамена- » 
тельной вехой в развитии физкультурно- 
го и спортивного движения. Проведен- 
ная под девизом «Готов к труду и обо- 
роне СССР», она была рассчитана на | 
людей разных возрастов и профессий, і 
Программа ее, подчиненная этой цели, | 
была комплексной: вместе и на равньіх 
с массовыми, так называемыми олим- 
пийскими видами спорта в нее входи- 
ли военно-технические соревнования — 
авиационные, парашютные, автомобиль- 
ные, мотоциклетные, стрелковые, ра- 
дио, морские (всего 26 видов). Только в 
них стартовало более 40 миллионов 
участников. 

А вот несколько цифр, связанных со і 
спартакиадными автомобильными и мо- 1 
тоциклетными соревнованиями. За пол- 
тора года в одиннадцати видах старто- 
вало около 3 миллионов человек, 567 
тысяч из них выполнило разрядные нор- 
мативы. За это же время было проведе- 
но свыше 150 тысяч состязаний среди 
автомобилистов ' и мотоциклистов. Та- 
ких количественных и качественных по- 
казателей не знала ни одна из преды- 
дущих спартакиад. Они красноречиво 
говорят о возросшей популярности ав- 
томотоспорта в нашей стране, возможно- 
стях дальнейшего роста. 

Совсем недавно перспективы разви- 
тия автомобильных и мотоциклетных со- 
ревнований оценивались несколько ина- 
че. Бытовало мнение, что по своей при- 
роде они не могут быть массовыми, по- 
скольку требуют больших затрат, свя- 
занных с приобретением дорогостоящей 
техники и строительством специальных 
трасс. Жизнь заставляет теперь иначе 
взглянуть на будущее нашего автомото- 
спорта. Непрерывный рост выпуска ав- 
томобилей и мотоциклов отечественной 
промышленностью, увеличение поста- 
вок продукции мотозаводов Чехослова- 
кии и ГДР позволяет все большему чи- 
слу советских людей покупать автомо- 
тотехнику в личное пользование, а спор- 
тивным и учебным организациям 
ДОСААФ укреплять свою материально- 
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техническую базу. А это уже серьез- 
ные предпосылки для того, чтобы до- 
биться настоящей массовости в некото- 
рых видах автомобильных и мотоциклет- I 
ных соревнований. 

Существует и другая сторона вопроса. 
Автомотоспорт по своему характеру и 
направленности имеет огромное при- 
кладное значение. Участвовать в сорев- 
нованиях — значит повышать водитель- 
ское мастерство, лучше осваивать тех- 
нику. Не случайно давно уже стало 
правилом: хороший автомотоспорт- 

сдден — передовой производственник. 
Вот это прикладное значение соревно- 
ваний, связанных с мастерским управле- 
нием автомобилем и мотоциклом, все 
больше стали понимать на автозаводах, 
автотранспортных предприятиях, в учеб- 
ных, первичных организациях ДОСААФ. 

И если проанализировать те цифры, ко- 
торые были приведены выше, то можно 
смело утверждать: рост массовости ав- 
томотоспорта неразрывно связан с хо- 
рошей материально-технической базой, и 
проявляется он в тех многих тысячах 
соревнований, которые теперь регуляр- 
но проводят в автохозяйствах, в пер- 
вичных и учебных организациях оборон- 1 
ного Общества. 

В этом видится главный итог минув- 
шей Спартакиады. Полтора года в штаб 
и главную судейскую коллегию посту- 
пали сообщения из всех районов стра- 
ны о ходе массовых стартов. Многие из 
них свидетельствовали о том, что на ав- 
тотранспортных предприятиях Спартаки- 
ада привлекла к себе внимание своим 
военно-патриотическим содержанием, 
прикладным характером. Например, ми- 
нистерства автомобильного транспорта 
Белоруссии и Армении провели массо- 
вые внутриведомственные спартакиады, 
в которых десятки тысяч водителей, ин- 
женеров, техников соревновались в ско- 
ростном маневрировании, экономичном 
вождении, смене колеса, гранатомета- 
нии и пулевой стрельбе. В ходе их уча- 
стники сдавали нормативы комплекса 
ГТО. Не случайно в этих республиках, 
особенно в Армянской ССР, очень вы- 
сок удельный вес моторных видов со- 
ревнований в общей программе Спар- 
такиады. 

В штаб Спартакиады регулярно посту- 
пали сообщения из организаций 
ДОСААФ. С удовлетворением отмеча- 
ли мы, что больше стало автошкол, где 
не ограничиваются обучением курсанта 
на водителя 3-го класса, а стремятся 
помочь ему сделать первые шаги в 
спорте. К примеру, в таганрогской, ка- 
лининской, бахчисарайской, кременчуг- 
ской и во многих других автошколах 
почти все курсанты-призывники участво- 
вали в спартакиадных сорев'нованиях по 
скоростному маневрированию и автомо- 
бильному двоеборью, причем часть 
из них выполнили разрядные нормативы. 
В ряде школ стали популярны состяза- 
ния по мотоциклетному многоборью. И 
здесь надо отметить, что важнейшим 
условием для широкого внедрения ав- 
томотоспорта в учебный процесс, в 
практику подготовки технических специ- 
алистов явилось повсеместное сооруже- 
ние автодромов с площадками для фи- 
гурного вождения. 

До сих пор речь шла о простейших, 
хотя и массовых, но все же малых фор- 
мах автомотоспорта. Весь ход юбилей- 
ной Спартакиады, ее всесоюзные фина- 
лы ярко продемонстрировали качест- 
венный рост мастерства советских 


спортсменов. И что очень важно, чем- 
пионами в автомобильных и мотоцик- 
летных соревнованиях стали представи- 
тели почти всех союзных республик. 
Убедительное свидетельство того, что в 
нашей стране всюду созданы условия 
для занятий спортом, повышения води- 
тельского мастерства! 

Спартакиада открыла нам много но- 
вых имен. Картингисты П. Бушланов 
(РСФСР) и В. Тихомиров (Москва), мото- 
кроссмены А. Харитонов (Ленинград), 

В. Иванов (Грузия), в кольцевых автогон- 
ках В. Вайшвила (Литва) — это всего 
лишь несколько имен из тех, что 
надо было бы назвать как вполне 
реальных кандидатов в сборные коман- 
ды страны на самое ближайшее время. 
На их долю выпадет почетная миссия ум- 
ножать славу советского спорта на меж- 
дународной арене, добиваться новых 
рекордов, новых побед. Это будущее 
нашего спорта- 

Раз уж мы коснулись вопроса о зару- 
бежных выступлениях наших спортсме- 
нов, отметим, что заключительный спар- 
такиадный год и здесь принес много от- 
радного. Серебряные медали в острей- 
шей борьбе с лучшими профессиональ- 
ными мотоциклистами завоевали совет- 
ские мастера в командном чемпионате 
мира по спидвею. Кубок Европы по мо- 
тоболу выиграла наша дружина. После 
продолжительного перерыва восстанови- 
ли свой высокий авторитет советские 1 
картингисты и автомобилисты-кольцеви- 
ки: в соревнованиях на кубки дружбы 
социалистических стран они заняли вто- 
рые командные места, а в личном заче- 
те эстонский мастер М. Лайв (группа Ц9) 
одержал победу. Перед последним эта- 
пом — «Русской зимой» — реальные 
шансы выиграть Кубок дружбы социали- 
стических стран имеют наши раллисты. 
Словом, создан тот плацдарм, который 
может обеспечить нам в ближайшие го- 
ды более высокие результаты в важней- 
ших международных соревнованиях. 

Конечно, нельзя сказать, что насле- 
дие Спартакиады сплошь окрасило все 
в розовые тона и что не осталось пре- 
пятствий, мешающих автомотоспорту 
двигаться вперед. Ведь наряду с розы- 
грышем чемпионских медалей, кубков и 
других наград в ходе спартакиадных со- 
ревнований проверялись все стороны ор- 
ганизаторской работы комитетов, клу- 
бов ДОСААФ и спортивных федераций. 
И здесь идет еще не все гладко, как то- 
го хотелось. Некоторые комитеты Обще- 
ства и их спортивно-технические клубы 
заметно снизили интерес к массовым 
видам автомобильных и мотоциклетных 
соревнований, доступных многим пер- 
вичным организациям. Это прежде все- 
го относится к досаафовским коллекти- 
вам Азербайджана, Туркмении, Таджи- 
кистана и Киргизии, а в Российской Фе- 
дерации — к Иркутской, Камчатской, 
Астраханской. Псковской областям, Бу- 
рятской, Кабардино-Балкарской, Марий- 
ской, Чувашской АССР. 

Одним из китов, на которых стоит 
наш спорт, в том числе и такие слож- 
ные в организационном отношении его 
виды, как автомобильный и мотоциклет- 
ный, являются общественные кадры тре- 
неров, инструкторов, судей. Надо приз- 
нать, что на местах не везде этой сторо- 
не дела уделяют должное внимание, В 
результате уровень тренировочной ра- 
боты отстает от современных требова- 
ний, нередко спортсмены предоставлены 
сами себе, мало уделяется внимания вос- 
питательной работе. Забывается непре- 


ложное правило, что спорт и воспитание 
неразделимы, что вместе они составляют 
одну из форм военно-патриотической 
работы, которую призваны вести орга- 
низации ДОСААФ. 

Мне могут возразить: не всюду еще 
созданы условия для автомобильньіх и 
мотоциклетных соревнований. Да, это 
так, и минувшая Спартакиада, вызвав- 
шая большой интерес, особенно у мо- 
лодежи, к автомотоспорту, подтвердила: 
во многих случаях спрос опережает 
предложение — не все желающие могут 
быть приняты в секции и обеспечены 
спортивной техникой. Но даже там, где 
база еще слаба, бездействие никак оп- 
равдать нельзя. Проще всего ссылать- 
ся на то, что нет спортивных автомоби- 
лей и мотоциклов, мало специальных 
трасс (замечу попутно, что целый ряд 
дорогостоящих спортивных сооружений, 
сданных в эксплуатацию в последние го- 
ды, слабо используется местными коми- 
тетами). Но ведь это все касается слож- 
ных скоростных видов соревнований. 
Между тем вовлечь желающих в спор- 
тивную работу, устраивая состязания по 
«фигурке», однодневки, короткие ли- 
нейные гонки, то есть простейшие меро- 
приятия, практически доступно всюду. И, 
что очень важно, такие состязания в за- 
висимости от программы, выдумки орга- 
низаторов способны заметно повлиять 
на жизнь первичных организаций колхо- 
зов, совхозов, заводов, учреждений, 
школ, высших учебных заведений. 

Есть у нас такой огромный резерв по- 
вышения массовости спорта, привлече- 
ния к нему широких слоев населения, 
как соревнования владельцев личных 
автомобилей и мотоциклов. Вот уже два 
года комплексное многоборье на соб- 
ственных мотоциклах разыгрывается в 
ранге чемпионата страны с вручением 
победителям малых золотых медалей. 
Но еще подлинной, массовости, особен- 
но на местах, при проведении районных, 
городских стартов здесь не достигнуто. 
Что же касается соревнований на лич- 
ных автомобилях, то в этом важном де- 
ле предпринимаются еще пока робкие 
попытки. 

Автомотоспорт многообразен. И все 
его формы, начиная от самых простых 
и кончая такими сложными, как кольце- 
вые гонки, служат общей цели — они 
закаляют спортсмена физически, укреп- 
ляют его волю, воспитывают характер. 
Словом, формируют качества, необходи- 
мые в повседневной жизни, для высоко- 
производительного труда и защиты Ро- 
дины. На эту сторону спортивной рабо- 
ты еще раз обратил внимание прошед- 
ший в октябре минувшего года пленум 
ЦК ДОСААФ СССР, обязавший в своем 
постановлении первичные организации 
Общества всемерно содействовать удов- 
летворению резко возросших запросов 
молодежи в области военно-технических 
видов спорта. 

Спартакиада стала историей. Она под- 
вела итоги спортивной пятилетки и ос- 
тавила заметный след в жизни всех 
спортивных коллективов. Сейчас, когда 
все советские люди готовятся достойно 
встретить XXV съезд Коммунистической 
партии, организации оборонного Обще- 
ства обязаны внимательно проанализи- 
ровать успехи в военно-патриотической, 
оборонно-массовой, спортивной работе, 
вскрыть причины недостатков, наметить 
ориентиры, к которым следует двигать- 
ся вперед. Новая пятилетка принимает 
старт. 
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Не только 
признание 

II чемпионат страны 
по комплексному 
мотомногоборью 
на личных мотоциклах 
на призы «сЗа рулем» 



На штрафной круг. 

Команда РСФСР (слева направо): В. Со- 
ловьев, Г. Науменко. В. Петров и И. Шев- 
ченко. 


Это был как бы завершающий аккорд 
в соревнованиях высшего ранга по мо- 
тоспорту : ведь проходили они после фи- 
нальных стартов VI Спартакиады. Ме- 
стом встречи мотоциклистов был из- 
бран город-герой Волгоград. Сюда со- 
брались представители многочисленной 
армии мотолюбителей из двенадцати 
союзных республик и города Москвы. 

Здесь были люди разных профессий. 
Тракторист латыш М. Пукстс, маши- 
нист земснаряда из Туркмении К. Ай- 
лыев, электрик из Грузии Г. Войткевич, 
слесарь из Казахстана Г. Ремпель, шо- 
фер А. Архипов из Белоруссии и дру- 
гие владельцы личных мотоциклов при- 
ехали в Волгоград, чтобы показать свое 
мастерство в комплексном многоборье — 
мотокроссе, стрельбе из пневматической 
винтовки, метании гранаты. 

Многим принесла огорчения стрель- 
ба. Участники выходили на огневой ру- 
беж сразу после первого круга, и не- 
легко было, проехав трудные 18 кило- 
метров, попасть в мишень диаметром 
31 миллиметр. Редко кому удавалось 
сразу продолжать дорожные соревнова- 
ния по основному кругу (его требова- 
лось пройти трижды). Иным приходи- 
лось направляться на малый круг (око- 
ло 2 километров) и мчаться по нему 
столько раз, сколько было промахов. 
Штрафным кругом наказывались и те, 
кто бросал гранату менее чем на 
35 метров. Правда, потерянное можно 
было еще наверстать на основной ди- 
станции. И надо сказать, что таких уча- 
стников нашлось немало. 

Примечательно, что почти две трети 
стартовавших — кандидаты в мастера 
спорта и перворазрядники, причем мно- 
гие из них добились этих званий в со- 
ревнованиях на личных мотоциклах. 
Для этих людей мотоспорт стал люби- 
мым занятием в часы досуга, помога- 
ющим лучше трудиться и готовить се- 
бя к защите Родины. Мастерство 
спортсменов определило плотность ре- 
зультатов, показанных на чемпионате: 
финишировавший десятым в классе 
175 смз проиграл победителю менее 
6 минут. 

Словом, спортивная сторона чемпио- 
ната, борьба на трассе и на этот раз 
была очень интересна. К сожалению. 



мы увидели на соревнованиях в Волго- 
граде и то, что заставляет нас вернуть- 
ся к вопросам, которые и ранее подни- 
мались на страницах «За рулем*. Как 
известно, выбор трассы — непростое 
дело. Не всюду удается найти такую, 
которая подходила бы для выступле- 
ния на личных мотоциклах. Вот и 
здесь, в Волгограде, она была без до- 
статочного количества поворотов, спус- 
ков, подъемов, предъявляющих повы- 
шенные требования к мастерству участ- 
ников. Видимо, целесообразно иметь 
две-три постоянных, проверенных и хо- 
рошо подготовленных трассы, как, ска- 
жем, в биатлоне, с местом для стрель- 
бы из малокалиберной винтовки (от 
пневматической следует, отказаться — 
это единодушное мнение) и площадкой 
для гранатометания. 

Теперь о самом существенном в со- 
ревнованиях на личных мотоциклах. 
Помнится, прошлогодний наш отчет о 
первом чемпионате заканчивался опти- 
мистическим выводом, что у него боль- 
шое будущее. И зависит оно в первую 
очередь от того, насколько массовыми 
и популярными станут старты владель- 
цев личных мотоциклов в первичных 
организациях колхозов и совхозов, за- 
водов и учреждений, в районах, горо- 
дах, областях II республиках. Этот вы- 
вод актуален и сегодня. Массовые со- 
ревнования — фундамент чемпионата. 
Именно с их помощью можно привлечь 
многие и многие тысячи мотоцикли- 
стов к спорту, к этому призывают и ре- 
шения последнего пленума ЦК 
ДОСААФ СССР. 

Нельзя не признать, что в минувшем 
году соревнования на личных мотоцик- 
лах получили еще большую популяр- 
ность. Разве не свидетельство тому, что 
почти все команды, приехавшие в Вол- 
гоград, состояли из победителей и при- 
зеров республиканских встреч. Не ред- 
кость теперь и областные старты, как, 
например, на Украине, в Белоруссии. 
Но так не во всех республиках. На чем- 
пионате мы не видели команд из Эсто- 
нии, Таджикистана, Армении, Ленин- 
града. Трудно поверить, что здесь нет 
мотоциклистов, желающих заниматься 
спортом. 

И в заключение о том, что серьезно 
огорчило участников второго чемпиона- 
та. Финалы спартакиады, прошедшие 
в минувшем году, отличались четкой 
организацией, торжественностью, теп- 
лым приемом спортсменов. Увы, в Вол- 
гограде размещение участников, пита- 
ние оставляло желать много лучшего. 

Чемпионат владельцев личных мото- 
циклов давно уже вырос «из детских 
штанишек*. И давно пора организато- 
рам — комитетам ДОСААФ, местным 
федерациям да и Центральному авто- 
мотоклубу ДОСААФ СССР относиться 
к нему как к одному из самых важных 
спортивных мероприятий во Всесоюз- 
ном календаре. От этого выиграет весь 
мотоспорт в целом. 

А. ЛУВЕНСКИЙ, 
спецкор «За рулем» 

г. Волгоград 


Результаты соревнований 

Личный зачет. Класс 175 см^ 1. 
И. Шевченко (РСФСР): 2. В. Манукян 
(Грузинская ССР): 3. П. Гражданинов 
(Москва). Класс 350 см’: 1. Г. Науменко 
(РСФСР): 2. М. Михеев (Москва): 3. 

А. Кренделев (Украинская СССР). 

Командный зачет: 1. РСФСР; 2. Моск- 
ва: 3. Латвийская ССР. 
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в поход 

за кубком 

Советские мотоболисты — 
сильнейшие в Европе 

На спидометре нашего «Икаруса» бы- 
ло уже около 4 тысяч километров. По- 
зади остались Минск, Брест, Варшава, 
Вроцлав, Дрезден, Франкфурт-на-Май- 
не, Страсбург, Париж... На седьмой 
день путешествия из автобуса, взобрав- 
шегося на вершину холма, мы увидели 
Атлантический океан и несколько со- 
тен домов под красными черепичными 
крышами на берегу. Ульгат — конеч- 
ный пункт поездки. 

Этот крохотный городок можно най- 
ти только на крупномасштабных кар- 
тах Франции. Приютившийся на побе- 
режье Ла-Манша, славится он своими 
устрицами, креветками, роскошными 
песчаными пляжами, отелями и силь- 
ным мотобольным клубом — чемпио- 
ном и обладателем Кубка Франции. 
Ему и было поручено провести в сен- 
тябре минувшего года очередной розы- 
грыш Кубка Европы по мотоболу. 

Советская команда, выигравшая ра- 
нее четыре раза этот почетный трофей, 
прибыла в Ульгат в своем обычном со- 
ставе. Как и прежде, ее костяк образо- 
вали спортсмены элистинского «Автомо- 
билиста». К ним добавилась еще сы- 
гранная пара Ю. Алексинский — В. За- 
харов из полтавского «Вымпела». Оста- 
лась прежней и техника — девять ков- 
ровских мотоциклов класса 250 см3, 
правда, на двух из них были установ- 
лены двигатели 43. 

До начала соревнований оставалось 
всего два дня — ровно столько, сколь- 
ко требуется для отдыха после долгого 
путешествия и проверки мотоциклов. 
Но, как ни странно, ничто здесь не на- 
поминало о предстоящих играх. Пу- 
стынный город сладко подремывал во 
власти мертвого сезона, и лишь один 
трудяга-служащий из местного клу- 
ба в который уже раз подстригал ве- 
ликолепную траву на стадионе. Наши 
соперники не спешили появляться в 
Ульгате. 

Поздно вечеро.м, накануне открытия 
соревнований, все наконец завертелось. 
Несколько настойчивых телефонных 
звонков из городской ратуши призвали 
срочно явиться на заседание жюри. 
Здесь выяснилось, что нашими соперни- 
ками будут сборные команды Франции, 
ФРГ, с которыми не раз встречались 
прежде, и дебютанты розыгрыша Кубка 
Европы — мотоболисты Бельгии (по 
слухам, не очень си.чьные и опытные 
мастера). Но заседание жюри практиче- 
ски ничего не дало: предложенная хо- 
зяевами турнира формула матчей 
встретила отпор со стороны руководи- 
телей команды ФРГ. Спор между ними 
зашел в тупик, и решение вопроса бы- 
ло отложено на раннее утро — за час 
до открытия соревнований. 

Закулисной стороне любой спортив- 
ной встречи обычно не находится ме- 
ста в газетных и журнальных отчетах. 
Здесь же специально сказано об 


этом подробно, поскольку проблемы, 
возникшие в авральном порядке, по- 
влияли на качество игр. 

Вот так, в абсолютном неведении и 
полной боевой готовности участники 
соревнований явились рано утром на 
стадион. О том, кто и с кем будет иг- 
рать в первом матче, не знали ни мото- 
болисты, ни зрители. И лишь за пятна- 
дцать минут до начала встречи жюри 
пришло наконец к единому мнению: 
команды сыграют сначала мини-матчи 
(два тайма по 25 минут каждый) в один 
круг, а затем две сильнейшие поведут 
спор .между собой в финале, как обыч- 
но, в течение четырех 20-минутных пе- 
риодов. А поскольку на весь турнир от- 
водилось всего два дня, то соискателям 
почетного приза предстояло ежедневно 
играть дважды. 

Первыми в борьбу вступили сборные 
команды СССР и Франции. Надо от- 
дать должное мужеству и мастерству 
наших мотоболистов. В этом тяжелом 
поединке они встретили и непривычное 
травяное поле, и более скоростные 
«бультако» и «майко» французских 
спортсменов, и порой непонятное судей- 
ство. Создалось впечатление, что ней- 
тральные арбитры, проводившие этот 
матч, начали заново обучать наших ре- 
бят мотобольным правилам. То и дело 
следовали свистки за «неправильные» 
отбор мяча, обводку, атаку и еще за то, 
что объяснить было вообще невозмож- 
но. И тем не менее советские мотоболи- 
сты одержали победу. В середине пер- 
вого периода В. Кравцов метров с три- 
дцати неотразимо послал мяч в верхний 
угол ворот. Подлинным героем матча 
стал наш вратарь Н. Белявцев, трудив- 
шийся все время, что называется, в по- 
те лица. 

Итак, первые два очень важных очка 
добыты. Несколько часов, отделявших 
советскую команду от следующего мат- 
ча, были потрачены на анализ того, 
что вызывало претензии зарубежных 
арбитров к действиям наших мотоболи- 
стов. Хочешь не хочешь, а нужно при- 
норавливаться к особенностям в их 
трактовке правил, менять тактику игры 
и, в частности, исключать из своего ар- 
сенала такое грозное оружие, как об- 
водка — своеобразный слалом, когда 
ложными движениями, финтами наш 
игрок оставлял соперников одного за 
другим за спиной. Здесь же, в Уль- 
гате, предписывалось только прямоли- 
нейное движение в штрафной площади. 
Но ведь мотобольное поле не улица го- 
рода, где нельзя внезапно перестраи- 
ваться из одного ряда в другой, да и 
спортивные мотоциклы, видимо, нель- 
зя путать с обычными транспортны.ми 
средствами. Кстати, двое советских ар- 
битров — К. Котельников и Ю. Мансве- 
тов, судившие в Ульгате по привычным 
для нас правилам, ни у зарубежных 
спортсменов, ни у организаторов не по- 
лучили замечаний. 

Матч ФРГ — Бельгия сенсации не 
принес. Бельгийцы, хотя и выступали 
на мощных «хондах», в тактическом 
плане выглядели неподготовленны.ми и 
проиграли без борьбы 0 : 3. Затем их 
экзаменовали наши мотоболисты и по- 
бедили с рекордным для соревнований 
счетом 8 : 0. Первый день закончился 
принципиальным поединком Фран- 
ция — ФРГ. Хозяевам поля два очка 
были нужны как воздух: только тогда 
они сохраняли надежды попасть в фи- 
нал. В равной игре они оказались более 


счастливыми: единственный мяч в во- 
рота команды ФРГ влетел за две ми- 
нуты до окончания встречи. 

Утро следующего дня началось мат- 
чами СССР — ФРГ и Франция — Бель- 
гия. Наши мотоболисты, практически 
уже обеспечившие себе место в фина- 
ле, выиграли 2:1, хозяева поля тоже 
победили — 3:1. Третий призер, та- 
ким образом, стал известен — сборная 
команда ФРГ. 

И вот финал. По настоянию совет- 
ской делегации его проводили «заинте- 
ресованные» судьи — арбитры СССР и 
Франции. Наши мотоболисты сыграли 
решающий матч выше всяческих по- 
хвал: скорость, взаимостраховка, хит- 
роумные, нестандартные атаки в кон- 
це концов расшатали оборону соперни- 
ков. Счет открыл Н. Анищенко. Правда, 
французским мотоболистам вскоре уда- 
лось восстановить равновесие, но тут 
же В. Кузыченко вновь вывел нашу 
команду вперед. Особенно заметно ста- 
ло преимущество советских спортсме- 
нов в двух заключительных периодах : 
на два мяча, забитых Н. Молчановым, 
хозяева поля сумели ответить лишь од- 
ним. Финальный свисток зафиксировал 
победу команды СССР со счетом 4 : 2. 
Капитан Н. Анищенко поднялся на 
трибуну для почетных гостей и из рук 
министра промышленности и научных 
исследований Франции М. д'Орнано по- 
лучил почетный трофей — Кубок Евро- 
пы, учрежденный Международной мо- 
тоциклетной федерацией. 

Наши мотоболисты в пятый раз за- 
воевали звание сильнейших на конти- 
ненте. И в кубковых матчах, и в со- 
стоявшемся затем длительном турне по 
городам Франции и ФРГ, во время ко- 
торого было проведено еще шесть то- 
варищеских игр с клубны.ми и сборны- 
ми командами этих стран, наглядно 
проявилось их преимущество во всех 
компонентах мотобола. Главный ко- 
зырь — это очень высокая ездовая под- 
готовка. Каждый в совершенстве вла- 
деет «гаревым» способом поворотов, 
причем безразлично в левую или в пра- 
вую стороны. Наша команда с успехом 
применяет принцип взаимозаменяе.мо- 
сти — любой игрок в зависимости от 
ситуации способен выполнять функции 
защитника и форварда. Если прибавить 
к этому отличную физическую подго- 
товку, хорошо поставленные удары по 
воротам, умение вовремя менять на- 
правление атак, то станет ясным — со- 
ветские спортсмены во всех десяти мат- 
чах, проведенных за рубежом, показы- 
вали образцы современного, зрелищно 
привлекательного мотобола. Не случай- 
но общий итог этих игр — десять по- 
бед, 43 забитых и только 8 пропущен- 
ных мячей. 

Мотобол — игра коллективная, и, ви- 
димо, справедливо не выделять кого-то, 
кто внес наибольший вклад в победу. 
И все-таки нужно сделать исключение, 
потому что в команде был спортсмен — 
ее капитан Н. Анищенко, который це- 
ментировал игру всего коллектива, в 
трудные минуты увлекал товарищей 
вперед, показывая самый высокий 
класс. 

Б. ЛОГИНОВ, 
руководитель советской 
спортивной делегации 

Ульгат — Москва 
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в гостях 

у профессионалов 


В редакционной почте немало писем» в 
которых читатели (И. Юконис из Виль- 
нюса, В. Сергиенко из Ленинграда и дру- 
гие) просят рассказать о зарубежном ав- 
томотоспорте, ведущих гонщиках, мето- 
дах их подготовки к соревнованиям. Ду- 
мается, что в этой связи представят ин- 
терес заметки участника ралли «Лон- 

Там, где готовят гонщиков 

За многие годы выступлений в авто- 
мобильных соревнованиях мне довелось 
повидать свет, познакомиться с ведущи- 
ми зарубежными гонщиками, наблюдать 
их в деле — на трассах ралли. Но вот 
о том, как они готовятся к стартам, о 
системе воспитания мастеров высшего 
класса — об этом приходилось только 
слышать. Поездка в Англию и Финлян- 
дию во многом восполнила пробел. 

В Англии несколько частных школ по 
подготовке гонщиков. Нам предстояло 
познакомиться с одной из них — бази- 
рующейся на кольцевой трассе «Бренде 
Хэтч» примерно в 37 милях от Лондона. 
На этой трассе, имеющей два варианта 
«кольца», ежегодно проходит до 60 раз- 
личных соревнований, в том числе этап 
чемпионата мира на машинах формулы 1. 
Малое кольцо протяженностью около 
двух километров ежедневно использует- 
ся для обучения и тренировок начинаю- 
щих гонщиков. Сразу отмечу: тем, кто 
желает приобщиться к секретам скоро- 
стного вождения машины, приходится 
платить владельцу школы солидные сум- 
мы, так что удовольствие это весьма до- 
рогое и далеко не всем по карману. 

Первоначальный курс обучения про- 
ходит неподалеку от стадиона «Кристалл- 
Палас», где давался старт ралли-мара- 
фону «Лондон — Сидней». Рядом нахо- 
дится осушенный водоем, на дне ко- 
торого указателями и ориентирами обра- 
зованы улицы и перекрестки, оборудо- 
вана трасса для различных упражнений, 
схожих с нашей «фигуркой». 

Впрочем, очень скоро, здесь же, мы 
увидели существенные отличия в требо- 
ваниях, которые предъявляются к води- 
телю-новичку. Речь идет о немедленном 
знакомстве каждого с управляемым за- 
носом. Для этого на дне водоема отве- 
дена специальная площадка, покрытая 
жидкостью типа эмульсии, которая 
уменьшает сцепление колес с асфаль- 
том. Посадив за руль очередного начи- 
нающего водителя, инструктор разгоня- 
ет автомобиль и, въехав на площадку, 
резко осаживает его ручным тормозом. 
Машина начинает вертеться волчком. Вот 
тут и надо уловить момент, чтобы не 
только выправить потерявший управле- 
ние автомобиль, но и остановить его 
строго по ходу движения или развер- 
нуть на 180 градусов. И ни в коем слу- 
чае не поперек. Смысл очевидный: при 
такой остановке после заноса водитель, 
во-первых, не так мешает идущим сзади 
машинам и, во-вторых, видя возможную 
опасность, может быстро, без маневра 
съехать на обочину. Важно то, что с са- 
мым опасным врагом любого сидящего 
за рулем — неожиданным заносом 
здесь знакомят (и не только знакомят, 
а учат борьбе против него) с первых же 
часов самостоятельной езды. 


дон — Сидней» и «Лондон — Мехико» за- 
служенного мастера спорта, ныне трене- 
ра В. ЩАВЕЛЕВА, познакомившегося в 
минувшем году с деятельностью школы 
гонщиков в Англии и опытом ведущих 
раллистов в Финляндии, где он побывал в 
составе делегации советских спортсме- 
нов. 

Нам не делали скидок на наш опыт и 
тоже предложили обуздать автомобиль 
на этой площадке. И знаете, вначале чув- 
ствовали некоторую неуверенность. И 
только со второй-третьей попытки дей- 
ствовали вполне четко. Кстати, через не- 
сколько дней, наблюдая соревнования 
на «кольце», мы увидели, насколько цен- 
ны те навыки преодоления неожиданно- 
го заноса, которые прививают в школе. 

В группе мчавшихся автомобилей один 
вдруг потерял управление и, казалось, 
вот-вот должен был вылететь с трассы. 

В какие-то мгновения гонщик вывернул 
автомобиль и остановился прямо по дви- 
жению. Школа дала себя знать. 

Дальнейшее знакомство с подготовкой 
гонщиков проходило на «кольце» 
«Бренде Хэтч». Здесь имеются несколь- 
ко серийных «фордов-эскорт-1 600» и 
«формул» (гоночных машин). Занятия ве- 
дут действующие гонщики, имеющие 
большой опыт выступлений в соревнова- 
ниях различного ранга. С нами занимал- 
ся один из них — Джон Стивенсон, счи- 
тающийся в школе лучшим инструкто- 
ром. Нас познакомили с особенностями 
трассы, сигнализацией, способами про- 
хождения поворотов. Интересно, что при 
движении на «кольце» нужно всегда ид- 
ти прямо на ориентир — рекламу, будку 
и т. д., — расположенный, как правило, 
в начале поворота. Достигнув одного 
из них, сразу же направляешься к сле- 
дующему ориентиру. По всей трассе ин- 
структоры внимательно следят за каж- 
дой машиной. Их указаниям полагается 
подчиняться беспрекословно. 

Теоретические занятия включали спо- 
собы прохождения поворотов. В школе 
исповедуют два способа: быстрое вхож- 
дение и медленный выход; медленное 
вхождение и быстрый выход. В любом 
случае автомобиль перед поворотом 
должен быть с незаблокированными ко- 
лесами, то есть торможение уже завер- 
шено. Очень важно даже на поворотах 
находить прямые участки — это наибо- 
лее быстрый способ прохождения. Тор- 
мозить надо ритмично и импульсивно: 
нажал — отпустил. Причем один из ос- 
новных методов торможения таков: од- 
на нога носком нажимает на педаль 
«газа», а пяткой — на педаль тормоза. 
Инструкторы рассказали нам, что особое 
внимание они уделяют положению рук 
на руле (ни в коем случае нельзя пере- 
бирать ими «баранку») и плавности вы- 
полнения всех операций. Не должно 
быть ни рывков, ни резких торможений, 
сопровождаемых визгом колес. Признак 
мастерства гонщика — это способность 
печатать круги секунда в секунду. 

Потом начались практические заня- 
тия. Д. Стивенсон с каждым из нас про- 
ехал по нескольку кругов и показал все 
то, о чем рассказывалось раньше. На- 
ступила наша очередь сесть за руль. 
Прежде всего мы прошли специальный 


тест. Во время движения по трассе на 
серийном «Эскорте» инструктор на ли- 
сте бумаги, где был перечень всех воз- 
можных неправильных действий со шка- 
лой пенализации, отмечал наши ошибки. 
Причем фиксировались даже незначи- 
тельные огрехи. Отсчет шел от 100 оч- 
ков. К финишу каждый из нас потерял 
по 20 — 30 очков. Правда, нужно учесть, 
что многие ошибки мы допустили из-за 
того, что вели автомобиль с непривыч- 
ным для нас правым расположением ру- 
ля. Немного пообвыкнув, проходили 
трассу значительно чище. 

Испытаний было много. Особенно за- 
помнилось то, в котором проверялась 
способность выдерживать на каждой из 
передач заранее заданные обороты дви- 
гателя. Для этого на тахометре устанав- 
ливалась специальная стрелка-фиксатор, 
выполнявшая роль «доносчика». Чуть 
перекрутил двигатель — она тут же сме- 
щалась с нужного деления. В этом слу- 
чае приходилось добровольно оста- 
навливаться, чтобы инструктор, пожурив 
тебя, передвинул ее на прежнее место. 
Грубейшей ошибкой считается, если 
сдвиг стрелки обнаружен на финише, — 
значит, водитель не следит ни за обо- 
ротами, ни за показаниями тахометра. 

На этой трассе мы ездили на серийных 
и гоночных автомобилях с засечкой вре- 
мени и свободным режимом движения. 

А затем был устроен заключительный 
заезд, в котором мы стартовали вместе. 
По окончании этого короткого курса 
каждому из нас выдали свидетельство, 
подтверждающее обучение в школе. В 
нем же сказано о присвоении звания 
гонщика. 

В конце пребывания в Англии мы при- 
сутствовали на международных соревно- 
ваниях на «кольце» «Сильверстон», где 
разыгрывались призы одной из англий- 
ских газет. В программе были заезды 
для автомобилей разных групп и куба- 
тур, а гвоздем ее явилась гонка в фор- 
муле 1. Организаторы пригласили мно- 
гих известных спортсменов, в том числе 
Н. Лауду, Э. Фиттипальди и других пре- 
тендентов на титул чемпиона мира. Это, 
конечно, эффектное зрелище. На пово- 
роте перед финишем, где мы стояли, 
автомобили развивали скорость до 
260 км/час. Сорок кругов быстрее всех 
закончил Лауда, всего около пяти мет- 
ров проиграл ему Фиттипальди. Кстати, 
в этих гонках мне понравилась одна де- 
таль. После того, как все машины вы- 
строились на старте, гонщикам давалось 
право пройти один прогревочный круг. 
Судейская машина следует при этом по- 
зади участников, предоставляя им пол- 
ную свободу в выборе скорости. На на- 
ших же автомобильных и мотоциклет- 
ных соревнованиях начальник дистанции 
возглавляет гонщиков. Неизбежный при 
этом невысокий темп приводит только 
к забрызгиванию свечей зажигания. 

Для меня, инженера московского 
автозавода имени Ленинского комсомо- 
ла, особый интерес представило посеще- 
ние фирмы «Пайпер», занимающейся 
подготовкой гоночных и спортивных ав- 
томобилей второй группы к соревнова- 
ниям и выпуском запасных деталей к 
форсированным двигателям. В этом де- 
ле специалисты фирмы добились значи- 
тельных достижений. Улучшая процессы 
впуска и выпуска, применяя детали из 
особых сплавов и многое другое (это 
уже отдельная тема), они в итоге снима- 
ют с литра рабочего объема 100 л. с. 

Если суммировать впечатления, полу- 
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ченные от знакомства со школой гон- 
щиков, то невольно приходишь к выво- 
ду, что ее работа (как, впрочем, и всех 
подобных) не связана с развитием мас- 
сового автомобильного спорта. И дело 
даже не в дороговизне обучения, хотя, 
повторяю, и это немаловажное обстоя- 
тельство. Просто спорт в капиталистиче- 
ских странах не ставит перед собой та- 
ких благородных и вполне естествен- 
ных в нашем понимании целей, как мас- 
совость, доступность. Участие в сорев- 
нованиях, в том числе и кольцевых, здесь 
прерогатива суперводителей, выбрав- 
шихся на гребень профессионального 
спорта в результате острейшей конку- 
ренции. И ни одна школа не в состоя- 
нии подготовить такого гонщика. Так что 
от выдачи свидетельства до настоящих 
трасс — дистанция огромного размера, 
и преодолеть ее могут только единицы. 

Другое дело сам процесс обучения. 
Езда в любых условиях, доскональное 
знакомство с управляемым заносом, при- 
емы скоростного вождения, воспита- 
ние чувства определять возможности 
двигателя и многое другое виденное 
нами в школе — вот это, безусловно, 
очень ценно. И не только для тех, кто 
мечтает стать гонщиком, а для всех во- 
дителей. 

Ралли крупным планом 

Через некоторое время мы, спортсме- 
ны, оказались гостями финско-совет- 
ского акционерного общества «Конела», 
занимающегося продажей в Финлян- 
дии советской автомобильной техники. 
Здесь очень популярны наши «лады» 
и «москвичи», мотоциклы. Мне, более 
двух лет проработавшему в Финляндии 
в качестве представителя АЗЛК, эта сто- 
рона дела хорошо знакома. Цель же на- 
шей поездки была другой: секретами ма- 
стерства, подготовкой к крупнейшим 
соревнованиям с нами делились Тимо 
Мякинен и Симо Лампинен — гонщики, 
принадлежащие к элите профессио- 
налов раллистов. Они выигрывали мно- 
гие труднейшие соревнования — «Монте- 
Карло», «Ювяскюля», «Марокко», «Са- 
фари» и другие этапы чемпионата мира. 

Несмотря на громкие победы, оба еще 
довольно молоды — Лампинену 32 го- 
да, Мякинену — 35. Второй выступает 
по контракту за фирму «Форд» (в неко- 
торых случаях она не возражает, чтобы 
Тимо стартовал на «Лянче»), первый — 
представляет СААБ (по совместительст- 
ву «Пежо»). Ежегодно они стартуют 10 — 
15 раз. Причем используется для этого, 
как правило, один автомобиль. Двигате- 
ли же заменяются в среднем через 6 
тысяч километров пробега. «Форд-эс- 
корт-1840», на котором выступает Мяки- 
нен, весит 1000 кг (немного тяжелее се- 
рийного из-за специальных коробки 
передач и заднего моста) и при 
7500 об/мин развивает 206 л. с. Сцепле- 
ние многодисковое с нанесенным слоем 
мягкого металла. Бензобак резиновый. 
Добавляемая в топливо пена не дает 
ему плескаться во время движения и 
выливаться, если машина опрокинется. 
Чтобы заправить такой бак, вмещающий 
100 литров, требуется 1 минута 10 секунд. 

Ведущие автомобильные фирмы, уча- 
ствующие в чемпионате мира, не жалеют 
средств для достижения победы. Рекла- 
ма собственных успехов и повышенный 
затем спрос на машины сторицей оку- 
пают затраченные деньги. Вот несколь- 
ко примеров. Пять своих автомобилей, 
стартовавших в ралли «Монте-Карло», 


фирма «Лянча» снабдила 1100 колесами 
с протектором разного рисунка. Сорок 
механиков обслуживали их на трассе. 
На ралли «Сафари» фирма «Форд» вы- 
деляла на каждый свой «боевой» авто- 
мобиль две-три «технички» и два само- 
лета. В соревнованиях, имеющих длин- 
ные дистанции («Монте-Карло», напри- 
мер), действуют многочисленные гон- 
щики-синоптики. Они проходят участки 
трассы за сутки раньше участников и 
составляют подробные легенды состоя- 
ния дорог и погодных условий. Копии 
этих легенд затем передаются «боевым» 
экипажам. В случае необходимости им 
по телефону сообщают изменения, воз- 
никшие на трассе. 

Затем наступила самая интересная 
часть нашего пребывания в Финляндии: 
Симо Лампинен и Тимо Мякинен проде- 
монстрировали свое мастерство в про- 
хождении скоростных участков. По оче- 
реди место штурмана занимал каждый 
из нас. Должен признаться, что ощуще- 
ние не для слабонервных. Представьте 
себе узкую проселочную дорогу, усеян- 
ную по обеим сторонам огромными зам- 
шелыми валунами. Машина мчится на ог- 
ромной скорости, кажется, что вот-вот 
врежется в каменный барьер. Но гонщик 
спокоен. Краем глаза слежу за его дей- 
ствиями. Всю дистанцию правая нога 
жмет до отказа на педаль «газа», а ле- 
вая давит на тормозную. Движения 
рук быстрые, и, что удивительно, во- 
дитель еще успевает беспрестанно под- 
тягивать слабнущие ремни безопасно- 
сти. Да, это манера езды гонщиков-про- 
фессионалов — полностью открытый 
дроссель и непрерывное притормажи- 
вание, позволяющее успокаивать колеба- 
ния автомобиля. 

На финише тормозные диски нагрева- 
ются докрасна. Лампинен и Мякинен по- 
яснили, что на трассе протяженностью 
в 1500 километров они вынуждены их 
менять 8 — 10 раз. Причем «технички» 
имеют только заранее притертые ко- 
лодки. А поскольку при такой манере 
езды ведущие колеса пробуксовывают 
почти постоянно, то приходится через 
30 — 40 километров заменять и их. На 
смену всех колес уходит около 2 ми- 
нут. 

Проверили мы способы составления 
скоростной легенды. Для этого один и 
тот же скоростной участок застеногра- 
фировали сначала финские гонщики, а 
затем мы. Сравнив варианты, обнаружи- 
ли почти полное сходство. Различия не- 
существенны: в их легенде сложность 
поворота обозначается словами «очень 
быстрый», «очень-очень быстрый», а у 
нас же, как известно, цифровой града- 
цией — «левый второй», «левый пятый» 
и т. д. Наш вариант понравился Лампи- 
нену и Мякинену больше, но принять 
они его не могут по той причине, что 
штурманы у них англичане,' признающие 
только свою манеру стенографирования. 

Прощаясь с гостеприимными хозяева- 
ми, мы поблагодарили их за ту пользу, 
которую получили от знакомства с луч- 
шими представителями раллийного спор- 
та. Многие записи (а их накопилось не 
один блокнот) еще придется анализиро- 
вать, проверять на практике. Очевидно 
и то, что далеко не все показанное нам 
применимо в практике нашего спорта. Но 
главное, в своей работе мы теперь мо- 
жем пользоваться новыми сравнительны- 
ми мерками, более критично подходить 
к оценке мастерства того или иного мо- 
лодого гонщика. 
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вместе с брекером от каркаса : глубо- 
кие трещины на протекторе и бокови- 
не; расхождение стыка по протектору 
и боковине; расслоение каркаса с по- 
следующим разрывом (сквозным или 
несквозным); разрыв каркаса при на- 
личии извилин нитей корда без следов 
ударов и других механических повреж- 
дений ; расслоение в бортовой части ; 
деформирование и разрушение прово- 
лочного бортового кольца. 

Рекламацию можно предъявить и на 
камеру, если она имеет расслоение 
стыка, посторонние включения, если 
пропускает воздух у пятки вентиля 
из-за ее отслоения. 

После того как гарантийный пробег 
останется позади, «жизнь» шины не 
прекращается. При правильной экс- 
плуатации шина может пройти много 
больше гарантийной нормы, но все 
же срок ее службы не беспределен. 
Можно ли его определить? Можно. И 
он определен. Срок службы шин регла- 
ментируется эксплуатационными нор- 
мами пробега. Эти нормы установлены 
только для машин, работающих в на- 
родном хозяйстве, и зависят от их груп- 
пы и вида, а также от территориаль- 
ных условий эксплуатации (для райо- 
нов с худшими дорожными условиями 
нормы снижаются, с лучшими — повы- 
шаются). Называть сейчас цифры мы 
не будем, поскольку на автотранспорт- 
ных предприятиях эксплуатационные 
нормы пробега шин для всех видов 
транспорта есть. 

Немалое значение имеет увеличение 
пробега и новых серийных и восста- 
новленных автомобильных шин на ос- 
нове аккуратной, правильной эксплуа- 
тации. Водителям, добившимся пере- 
пробега шин сверх установленных 
эксплуатационных норм, начисляются 
премии. Сокращение эксплуатационных 
расходов от увеличения пробега шин 
является большим резервом улучшения 
экономических показателей автотранс- 
порта в целом. 

Сокращенные обозначения и адреса 
заводов, производящих шины (указаны 
в том порядке, как они приведены на 
вкладке). 

Бр — барнаульский шинный завод — 
656048. Барнаул: К — кировский шинный 
завод — 610004. Киров; М — московский 
шинный завод — 109088. Москва. Шари- 
коподшипниковская. И; Б — бакинский 
шинный завод — 3700.33. Баку. ул. 4-я 
Поперечная. 8; Вл — волжский шинный 
.завод — 404103, Волгоградская обл., 
Волжский; БЦ — б.елоцерковский комби- 
нат шин и резино-асбестовых изделий — 
256400. Киевская обл.. Белая Церковь: 
В — воронежский шинный .завод — 
394034, Воронеж: Л — ленинградский 
шинный завод — 198020. Ленинград, 
проспект Газа. 24; Е — ереванский шин- 
ный завод — 375207. Ереван; Д — дне- 
пропетровский шинный завод — 320033, 
Днепропетровск: Бел — Белорусский 

шинный комбинат — 213800, Могилев- 
ская обл., Бобруйск; С — свердловский 
шинный завод — 620087, Свердловск; 
Я — ярославский шинный завод — 
155040. Ярославль: Ни — нижнекамский 
шинный завод — 423550, Нижнекамск; 
Кя — красноярский шинный завод — 
660014, Красноярск; О — омский шин- 
ный завод — 644018. Омск. 
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винт с «СЕКРЕТОМ» 




ДЛЯ ТОЧНОЙ УСТАНОВКИ ВАЛА 


При регулировке зазоров клапанов у 
автомобилей «Жигули» распределитель- 
ный вал требуется поворачивать после- 
довательно на 90 градусов. Измерять 
этот угол приходится приблизительно, 
поворачивая коленчатый вал каждый раз 
на пол-оборота. 



Ра». положение .меток на звездочке: 1 — 
существ\тощая метка: 2 — дополнитель- 
ные .метки. Цифры в кружках — поряд- 
ковые номера зубьев от первой метки. 


Чтобы более точно устанавливать рас- 
пределительный вал, предлагаю на его 
звездочке нанести дополнительные мет- 
ки (хотя бы кернером), как показано на 
рисунке. 

И. ПОКРОВСКИЯ 

153013. г. Иваново, 

проспект Строителей, 45, кв. 14 

Предложение И. Покровского упроща- 
ет и облегчает регулировку клапанов, 
поэтому представляется целесообразным 
наносить такие метки (может быть, циф- 
рами) при изготовлении звездочек на за- 
воде. 


ВОЗМОЖНАЯ ПРИЧИНА СТУНА 


В двигателе моего «Запорожца* 
ЗАЗ — 968 начали явственно прослуши- 
ваться резкие детонационные стуки! Да- 
же при небольших нагрузках энергичное 
нажатие на педаль дросселя вызывало 
звонкое непрерывное «цоканье* в ци- 
линдрах. Долго искал я причину: пытал- 
ся подобрать угол опережения* зажига- 
ния. заливал высокооктановый бен- 
зин — ничего не по.могало. 

Дело было в другом. Между валиком 
прерывателя и латунными втулками в 
его корпусе появился люфт. Он и был 
поичиной слишком раннего зажигания в 
четвертом цилиндре и, естественно, звон- 
ких стуков в нем. 

Когда я выточил новые втулки из брон- 
зы, запрессовал их в корпус взамен 
износившихся и установил зажигание 
точно по метка.м — стук прошел. Теперь 
даже большие нагрузки и резкие от- 
крытия дросселя не вызывают «звона* в 
двигателе. 

С. ШПИГУН 

Приморский край, 

Дальнереченский район, 
п/о Кольцовое 


Речь — о сохранности фар, задних 
фонарей, облицовочных и других дета- 
лей автомобиля, мотоцикла, прикреплен- 
ных винтами со шлицем. Надежнее будет 
за.менить винты «под отвертку* винтами 
с резьбой на боковой поверхности голов- 
ки. Сам винт при этом надо утопить. 
Правда, понадобится специальный ключ. 
Его можно сделать из стальной трубки 
подходящего размера с контрящим стер- 
жнем (рис. 1). 

Порядок крепления таков. Винт ввора- 
чиваем головкой в трубку-ключ, зате.м, 
придерживая трубку, контрим стержнем. 
Теперь завернем винт, придерживая 
трубку, расстопорим и свинти.м ключ. 
Чтобы внутрь, в зазор не попадала влага 
и грязь, на затянутый винт можно навер- 
нуть декоративную заглушку со шлице.м 
под отвертку (рис. 2). 

Кстати, такая система очень удобна и 
при работе в труднодоступных .местах, 
так как винт не выпадает из ключа. 

В. МАСЛАЕВ 


125413, г. Москва, 
Онежская, 31, кв. 51 



Рис. 1. Специальный винт и ключ: 1 — 
винт; 2 — головка винта с резьбой; 3 — 


ключ. 


шй 




Рис. 2. 
Установка 
на потайной 
винт гайки-заглушки: 

1 — винт: 
2 — заглушка. 


РЕМОНТ ПОДСТАВКИ 


На мотоциклах ИЖ в результате изно- 
са упоров, приваренных к раме, цент- 
ральная подставка скручивается и лома- 
ет упоры. Приваривать их снова не сто- 
ит. так как это довольно сложно и не- 
безвредно для рамы. 

Я. а затем еще несколько владельцев 
ИЖей приварили упоры (пластины, вы- 
резанные из стального листа толщиной 
5 мм) к са.мой подставке, как показано 
на рисунке. Уже несколько лет переде- 
ланные подставки не доставляют нам ни- 
каких хлопот. 

Н. МЕЛАНКО 

330067, г. Запорожье, 
ул. Учительская, 17а 




Установка упоров на подставку: 1 — 
подставка; 2 — упоры. 


ДОПОЛНИТЕЛЬНОЕ РЕЛЕ 


1 


Двигатели ВАЗ отличаются почти бес- ра при работающем двигателе. Для это- 
шумной работой. Поэтому неопытные го нужно ввести в схе.му стандартное 
или рассеянные водители, не обращая реле РС-527 (включения фар ВАЗ — 2103) 
вни.мания на лампы-индикаторы, иногда или реле стартера РС-502. используе- 


пытаются пустить работающий на ма- 
лых оборотах мотор, полагая, что он за- 
глох. При этом возможны повреждения 
стартера или его привода. 

Предлагаю достаточно простое добав- 
ление в электрооборудование, которое 
исключает повторное врслюченне старте- 



мое на «запорожцах*, «москвичах — 408* 
и др. Как подключить реле РС-527. ясно 
из схемы. Если вы возьмете в.место 
него реле стартера РС-502. то соответ- 
ственно вместо клеммы 87 на схеме 
подключается клемма с индексом «Б* 
а вместо 30/51 — «С*. 

Реле удобно установить на правой 
стороне моторного отсека возле реле 
контроля зарядки РС-702. 

С. ВОРОБЬЕВ 

267020, Житомирская область, 
Житомирский район, 
с. Глубочица 
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РАЛЛИ 


Очередные два этапа Кубка дружбы 
социалистических с'пра}і не внесли суще- 
ственных изменений в распределение 
мест как в личном, так и в командном 
зачете 

Четвертый этап — ралли «Татры* в 
ЧССР — протяженностью 752 километра 
с 17 скоростными участками выиграл 
польский экипаж А. Ярошевич — 
Р. Жишковский. Он шел на «ФИАТ-124- 
спайдер-абарт*. На последующих мес- 
тах: 2. Б. Крупа — П. Мыстковский 
(ПНР). «Рено-17-гордини*; 3. И. Чуб- 
риков — К. Киров (НРБ), «Рено-12-гор- 
дини'»... 5. С. Брундза — А. Брум (СССР). 
«Москвич — 412*. .. 10. А. Спрукт — В. Ив- 
лев (СССР), «Москвич — 412*. Команд- 
ный зачет: 1. ПНР; 2. СССР; 3. ГДР. 

Предпоследний, пятый этап — ралли 
«Вартбург* в ГДР — был проведен на бо- 
лее длинной дистанции, около 1500 кило- 
метров. Из 156 стартовавших экипажей 
финишировало только 29. В личном заче- 
те места распределились так: 1. Крупа — 
Мыстковский; 2. Чубрпков — Киров; 
3, В. Хавел — В. Квайзар (ЧССР). «Шко- 
ла-120С*... 9. А. Григорьев — В. Семенов 

(СССР), «Москвич — 412*. Командный за- 
чет: 1. ГДР; 2. ЧССР; 3. СССР. 

Перед завершающи.м. шестым эта- 
по.м — ралли «Русская зима* — в 
ко.ѵіандном зачете лидирует сборная 
СССР (22 очка), опережающая раллистов 
ГДР (19 очков) н ЧССР (15 очков). В лич- 
ном зачете впереди экипаж Ярошевича. 
За ним идут экипажи Чубрикова, Крупы 
и Брундзы. 

* • * 

Первенство мира 1975 года среди ма- 
рок авто.мобилей включало десять эта- 
пов. Предпоследний. восьмой — ралли 
«Сан-Ремо* (Италия) должен был внести 
ясность в вопрос о том, какая же из че- 
тырех марок («Лянча*, ФИАТ. «Опель*. 
«Пежо*), набравших близкие суммы оч- 
ков. приблизится к победе. 

Первое место заняли шведы Б. Вальде- 
гаард и Торзелиус. Они выступали на 
«Лянча-стратос*. очень легкой (750 кг) и 
низкой (1110 м.м) машине, оснащенной 
весьма мощным (2418 смЗ, 245 л. с.) дви- 
гателем. Другой экипаж фирмы «Лян- 
ча* — С. Мунари и С. Маиуччи шел на 
таком же автомобиле, но с двигателем, 
имевшим по четыре клапана на цилиндр 
и мощностью 278 л. с. Однако этот эки- 
паж из-за повреждения подвески не до- 
шел до финиша. Второе место заняли 
итальянцы М. Верини и Ф. Росетти на 
«ФИАТ-124-спайдер-абарт* с двигателем 
(1756. смэ), оснащенным четырьмя клапа- 
нами на цилиндр и развивавшим 208 л. с. 
при 8500 об/мин. Интересно, что Верини 
и Росетти уже досрочно обеспечили себе 
первое место в лично.м чемпионате Евро- 
пы по ралли, состоящем из 23 этапов. 

УсѴіех Вальдегаарда и Торзелиуса вы- 
вел в лидеры марку «Лянча* — у нее 75 
очков. Далее идут ФИАТ— 58 и «Аль- 
пин* — 45. 


АВТОГОНКИ 

Предпоследний этап чемпионата ми- 

§ а 1975 года на автомобилях формулы 1 — 
ольшой приз Канады — не состоялся. 
Таким образом, последним стал четыр- 
надцатый. проходивший в США (трасса 
«Уоткинс-Глен» в 170 километрах от 
Нью-Йорка). На старт его 26-летний ав- 
стриец Никлаус Лауда вышел уже новым 
чемпионом мира. Этот титул он обеспе- 
чил себе досрочно, выиграв гонки на 
трассе «Монца* в Италии. В США Лауда 
подтвердил свой высокий класс и одер- 
жал пятую в сезоне победу, опередив 
чемпиона .мира 1974 года бразильца 
Э. Фиттипальди на 4.543 секунды. Такую 
точность засечки вре.мени обеспечивало 
новое электронное устройство для хроно- 
метража соревнований, установленное 
теперь на трассе «Уоткинс-Глен*. 


Триумф Лауды одновременно стал и 
победой фирмы «Феррари*, цвета кото- 
рой защищал австриец. В последний раз 
титул че.мпиона мира на гоночном «Фер- 
рари* был завоеван одиннадцать лет 
назад. 

XIV этап (США): 1. Н. Лауда (Австрия). 
«Феррари-312Т*; 2. Э. Фиттипальди (Бра- 
зилия): 3. И. Масс (ФРГ), оба — «Мак-Ла- 
рен-М23*: 4. Д. Хант (Англия), «Хескет- 
308*: 5. Р. Петерссон (Швеция). «Лотос- 
72Е*; 6. И. Шехтер (ЮАР). «Тайрелл-007*. 

Итоговая сумма очков: 1. Н. Лауда (Ав- 
стрия) — 64,5; 2. Э. Фиттипальди (Брази- 
лия) — 45; 3. К. Рейтемани (Аргентина) — 
37; 4. Д. Хант (Англия) — 33: 5. К. Регац- 
цони (Швейцария) — 25; 6. К. Паче (Бра- 
зилия) — 24. 

Оценивая результаты первенства ми- 
ра. следует отметить, что за последние 
годы сильно укрепились позиции спорт- 
сменов латиноамериканских стран 
(Э. Фиттипальди. В. Фиттипальди. К. Па- 
че, К. Рейтеманн). Напротив, утратила 
свою ведущую роль группа «англоязыч- 
ных» гонщиков, которую в недалеком 
прошлом представляли такие асы, как 
Г. Хилл (Англия), Д. Брэбхэм (Австралия). 
Д. Хьюм (Новая Зеландия). Вместе с тем 
на сцену вышел ряд молодых спортс.ме- 
нов из Франции (П. Дэпелле. Ж. Жаррье. 
Ж. Лафитт), Австрии (Н. Лауда) и ФРГ 
(Г. Штук. И. Масс). 

Чемпионат 1975 года не принес особо- 
го успеха маркам «Лотос* и «Тайрелл* 
(конструкторы К. Чэпмен и Д. Гарднер). 
Но уже в конце года эти заводы начали 
испытания новых моделей 1976 года. Осо- 
бый интерес представляет трехосный (1) 
«Тайрелл-008* Гарднера. 


КАРТИНГ 


Завершился розыгрыш Кубка дружбы 
социалистических стран. Последние три 
этапа были отмечены острым соперниче- 
ством. На новой трассе в Олбмоуце 
.(ЧССР) картингисты Чехословакии в 
командном зачете отстали на одно очко 
от нашей сборной, которая завоевала 
первое место. На пятом этапе в г. Коша- 
лине (ПНР) первенствовали спортсмены 
ЧССР и выиграли у советских гонщиков 
тоже одно очко. Перед последним, ше- 
сты. м этапом, который состоялся в 
г. Кюстенднл (НРБ), сборная ЧССР опере- 
жала нашу команду на 50 очков. В Кюс- 
тендил не приехали братья Кыселы — их 
место заняли молодые гонщики. Это' об- 
стоятельство предопределило исход борь- 
бы. Советская сборная провела пять заез- 
дов с большим преимуществом и обеспе- 
чила себе первое место на этапе. Послед- 
ний. шестой заезд давал ей шанс свести 
сум.марную разницу в очках к нулю и 
при благоприятном стечении обстоя- 
тельств рассчитывать на общее первое 
место по су.чіме всех этапов. Ливень, по- 
шедший в середине решающего заезда, 
спутал все планы — машины на скольз- 
кой дороге стали плохо управляемыми. 

В НРБ сборная СССР одержала третью 
победу на этапе (из шести), но смогла 
отыграть у картингистов ЧССР только 
39 очков. 

IV этап (ЧССР). Личный зачет: 1. Ф. Ды- 
каст (ЧССР); 2. П. Расмуссен (ГДР): 3. 

3. Кыселы (ЧССР); 4. Р. Акопов (СССР); 

5. М. Рябчиков (СССР): 6. М. Симак 
(ЧССР). Командный зачет: 1. СССР; 
2. ЧССР: 3. ГЛР; 4. ПНР; 5. НРБ; 6. ВНР. 

V этап (ПНР). Личный зачет: 1. Дыкаст; 
2. П. Кыселы: 3. 3. Кыселы; 4. П. Бушл\- 
нов (СССР): 5. Рябчиков; 6. М. Густешов 
(СССР). Командный зачет: 1. ЧССР: 2. 
СССР: 3. ГДР: 4. ПНР: 5. ВНР: б. НРБ. 

VI этап (НРБ). Личный.зачет: 1. А. Мир- 
зоян (СССР): 2. Густешов: 3. Бушланов; 

4. К. Хеншель (ГДР): 5. А. Ка.мерхер 
(ЧССР): 6. Рябчиков. Командный зачет; 
1. СССР: 2. ЧССР; 3. ГДР: 4. ПНР; 5. НРБ; 

6. ВНР. 

Итоговый результат. Личный зачет: 
1. Ф. Дыкаст (ЧССР) — 22 очка; 2. П. Кы- 
селы (ЧССР) — 36; 3. 3. Кыселы (ЧССР) — 
39; 4. М. Рябчиков (СССР) — 42; 5. П. Буш- 
ланов (СССР) — 48; 6. К. Хеншель (ГДР) — 
58; 7. М. Густешов (СССР) — 61; 8. А. Тас- 
кин (СССР) — 75; 9. Р. Акопов (СССР) — 
79... 11. А. Мнрзоян (СССР) — 89. 

Ко.мандный зачет; 1. ЧССР — 386 оч- 
ков; 2. СССР — 397; 3. ГДР — 680: 4. 

ПНР — 851: 5. НРБ — 1287: 6. ВНР — 

1309. 


Личное первенство Европы на маши- 
нах класса 125 смз с коробкой передач в 


1975 году разыгрывалось только в один 
этап, в голландском городе Уитгеест. Оно 
привлекло 64 участников из Австрии. 
Голландии. Италии. Норвегии. Франции. 
ФРГ. Швейцарии и Швеции. Титул че.м- 
пиона выиграл Б. ван Вельцен (Голлан- 
дия) на карте «Мах* с двигателем «Яма- 
ха*. 

На той же трассе проходило и крайне 
непредставительное первенство мира сре- 
ди женщин на машинах класса 100 с.м^ 
без коробки передач. Сильнейшей среди 
18 участниц из четырех стран стала гол- 
ландка Л. Деккер на карте «Ландия* с 
моторо.м «Комет*. 

« « • 

На картодроме «Поль Рикар* (длина 
крута 1081 м) во Франции состоялось 
первенство мира в классе 100 смЗ без ко- 
робки передач. В пятый раз почетный ти- 
тул завоевал бельгиец Ф. Гольдштейн. 
Он выступал на карте «Бирель* с двига- 
телем «Парилла». 


СПНДВЕЙ 

Традиционные соревнования «Золотой 
шлем*, ежегодно проводимые в ЧССР, 
неизменно привлекают сильнейших гаре- 
виков из разных стран. Поскольку в ка- 
лендаре они стоят после личного первен- 
ства мира, экс-чемпионы нередко рас- 
сматривают эти гонки как возможность 
взять реванш. Так было и в 1975 году, 
когда на треке г. Пардубице «Золотой 
шлем* разыгрывался в 27-й раз. 

Неоднократный чемпион мира прош- 
лых лет Иван Маугер (Новая Зеландия) 
попытался выиграть у нового обладате- 
ля этого почетного титула Оле Ольсена 
(Дания). Между прочим, датчанин в про- 
шлом трижды (в 1970, 1971 и 1972 годах) 
завоевывал «Золотой шлем*. Соперники 
встретились в финальном заезде (эти 
гонки имеют иную систему заездов, че.м 
другие соревнования по спидвею). Внача- 
ле лидировал Маугер. но Ольсен все же 
опередил его и на последнем. шестом 
круге финишировал с за.метным преиму- 
ществом. Вместе с почетным трофеем — 
шлемом — ои выиграл и главный приз — 
трековый мотоцикл ЯВА*-890. На после- 
дующих местах — И. Штанцль (ЧССР). 
Э. Янцаж (ПНР). Я. Клокочка (ЧССР). На- 
ши Г. Иванов. Н. Корнев заняли соответ- 
ственно 7-е и і0-е места (сильнейшие 
советские спортсмены в этих гонках не 
участвовали). 


ТРАЙЕЛ 


В прошлом году впервые был разыгран 
чемпионат мира по этому виду соревно- 
ваний. Он состоял из 14 этапов и при- 
влек сильнейших в трайеле у'частников 
из Англии. Польши. Финляндии. Фран- 
ции. Чехословакии. Они соревновались 
на специальных маши^іах класса 350 с.мз. 
Эти мотоциклы конструктивно близки к 
кроссовым, но и.меют сравнительно низ- 
кую для своего класса мощность — 
20 — 22 л. с. (против 38 — 40 л. с.). Дело в 
•^о.м. что на соревнованиях по трайелу 
мощность и скорость не и.меют решаю- 
щего значения (на 80-километровую дис- 
танцию отводится 6 часов). Главное, что- 
бы двигатель имел очень гибк>'ю характе- 
ристику: хорошо «тянул* на малых обо- 
ротах. располагал солидным запасом кру- 
тящего момента. 

Своеобразные требования к двигате- 
лям вытекают из самого характера трай- 
ела. Его трасса длиной 20 километров во 
многом напоминает кроссовую, но значи- 
тельно сложнее. На ней выделяют 13 так 
называемых контрольных >'частков. кото- 
рые надо проехать, не спуская ног с под- 
ножек. без остановок или падений. По- 
беждает тот. кто при прохождении всей 
дистанции (четыре круга) наберет мини- 
мальную сумму начисляемых за все это 
штрафных очков. Таким образом, трайел 
представляет собой своего рода .микро- 
многодневку. 

Итоги чемпионата: 

1. М. Лэмпкин (Англия), «Бультако-325*: 

2. М. Ратмелл (Англия). «Монтеса-310*; 

3. И. Вестеринеи (Финляндия). «Бульта- 
ко-350*. 
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в НОМЕРЕ 


От съезда и съезду » 

Автомобиль, мотоцикл и первичная организация 2 

Освоено в пятилетке 4 

И. Чарноцкий. «Москвичи» нового поколения 8 

И. Казанский. У автомобильного прилавка 13 

С. Педенко. Что могут рассказать шины 19 


В. Кленикский, И. Дробышев. Два подарка минчан 21 
А. Скворцов. Наследие спартакиады 32 


Двое в кабине 

Б. Федоров. Приходи нас менятьі 

6 


70 и 90 

7 

Герои войны — 

А. Еськов. Фронтовая закваска 

11 

герои труда 

Новости, события, факты 


12 

Клуб «Автолюбитель» 

Н. Богомолов. Продолжаем «запорожские 

беседы» 14 


Для вас и вашей машины 

15 


Б. Синельников. Мы едем на «Жигулях» 

16 

Страничка мотоциклиста 

И. Тоукач. Глушители 

17 

Справочная служба 


18 

Зеленая волна 

Безопасные автомобили 

22 


В. Печерский. Кто виноват? 

24 


Это могло не случиться 

24 


Статистика дорожных происшествий 

25 


К. Левитин. Впотьмах 

26 


На дорогах всего света 

28 


С законом «на Вы» 

28 


Экзамен на дому 

29, 40 

В мире моторов 


30 

Спорт 

А. Лубенский. Не только признание 

34 


Б. Логинов. В поход за кубком 

35 


В. Щавелев. В гостях у профессионалов 

36 

Советы бывалых 


38 

Спортивный глобус 
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• 

На 1-й стр. обложи 

и — фото В. Ширшова, С. Петрухина, Б. Неймана, В. Кня- 

зева 

На 2 — 3-й стр. вкладки — 

«Москвич — 2140» 
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ЭКЗАМЕН 
НА АРМЫ 


Ответы на задачи, помещенные на стр. 29 

Правильные ответы — 2, 6, 8, 10, 14, 15, 
17,20, 22, 25 

I. В общем случае запрещающие знаки 
действуют до ближайшего перекрестка 
(пункт (29). По терминологии Правил до- 
рожного движения перекрестком счита- 
ется не всякое пересечение или примы- 
кание дорог, а только тех. что расположе- 
ны в одном уровне (пункт 9). Вот почему 
показанный на рисунке знак действует 
до пересечения Б. 

II. Водителю грузовика в этом случае 
надо только притормаживать и ожидать, 
пока путь впереди освободится. С пра- 
вой стороны мотоциклиста можно было 
бы обогнать, если бы тот поворачивал 
налево, а поднятая вверх рука — сигнал 
об остановке (пункт 69 «в^). С левой сто- 
роны обогнать нельзя, так как при трех 
полосах и более на проезжей части вы- 
езд на крайнюю полосу водителям грузо- 
вых автомобилей запрещен (пункт 79). 

III. На левой стороне этой дороги нель- 
зя остановиться даже при наличии троту- 
ара. Ведь такое исключение из правил 
действует только в населенных пунктах 
(пункт 95 «а»). 

IV. Обозначать такой груз надо обяза- 
тельно, ибо отсчет превышения нормы 
ведется не от края грузовой платформы 
или кузова автомобиля, а от его габарит- 
ного фонаря (пункт 154 <б»). В данном 
же случае крайняя точка груза по шири- 
не отстоит от габаритного фонаря более 
чем на 0.4 м. 

V. Стоп-линия указывает место обяза- 
тельной остановки при запрещающе.м 
сигнале светофора или регулировщика 
(пункт 109). Когда перекресток становит- 
ся нерегулируемым, теряет свое значе- 
ние н стоп-линия: здесь действует другое 
правило — остановка обязательна в ме- 
сте. где она не создаст помех тем. кто 
пользуется преимуществом (пункт 115). 

VI. Хотя водитель грузовика и нахо- 
дится на главной дороге, транспортное 
средство, подающее специальные звуко- 
вые и световые сигналы, п в этом случае 
и.меет право на проезд вне очереди 
(пункт 13). 

VII. Водители, выезжающие из дворов 
и с других прилегающих к дороге терри- 
торий. обязаны пропустить всех, кто 
едет по ней, вне зависимости от характе- 
ра и направления движения (пункт 84). 

VIII. Хотя оба водителя поворачивают 
направо с одной и той же полосы, каж- 
дый. тем не менее, обязан занять на ней 
коайнее правое положение (пункт 87). 
Мотоциклист этого не сделал. 

IX. Правила дорожного движения уста- 
навливают порядок езды во всех местах, 
где возможно движение транспортных 
средств, а не только на авто.мобильных 
дорогах (пункт 1). 

X. У «Запорожца — 968» тормозной путь 
на сухом асфальте составляет при ско- 
рости 30 км/час 6 метров, при скорости 
60 км/час — 24 метра. У «Москвича — 
412» — 7,1 и 28.4 соответственно. 


СМЕЯТЬСЯ, 

ПРАВО, 

НЕ ГРЕШНО! 







Рисунки 

A. Некрасова и 

B. Пескова 
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Из коллекции «За рулем» 


Отечественное автомобилестроение в мае отметит примечательную дату — во- 
семьдесят лет с того дня, когда на Нижегородской художественно-промышленной вы- 
ставке состоялась публичная демонстрация первого в нашей стране автомобиля с дви- 
гателем внутреннего сгорания, построенного Е. А. Яковлевым и П. А. Фрезе. Серию 
«Из коллекции «За рулем» в этом году мы посвящаем русским и советским машинам 
минувших лет. Открываем ее автомобилями тех марок, которые первыми начали стро- 
ить в заводских условиях. 



I. «ЛЕССНЕР — 12 л. с.» 

§ 


Петербургский машиностроительный завод Г. А. Лессне- 
ра с 1907 по 1910 г. строил в общей сложности пять легко- 
вых моделей. Среди них одной из наиболее распространен- 
ных была с индексом «12 л. с.». Она выпускалась с кузо- 
вами «ландоле» (на снимке), «лимузин», «торпедо», «дубль- 
фаэтон». Ни одного образца «Лесснера» не сохранилось до 
наших дней. 

Модель «12 л. с.» отличалась цепной главной передачей, 
расположением клапанов по обе стороны цилиндров и сцеп- 
лением, осуществлявшимся посредством стальной спираль- 
ной ленты. 

Число мест — 4; число и рабочий объем цилиндров — 2 
и 1206 см^; мощность — 12 л. с. при 1200 об мин; число 
передач — 3; подвеска колес — зависимая рессорная; раз- 
мер шин — 880x105 мм; длина — 4440 мм; высота — 2400 мм; 
база — 3340 мм; снаряженный вес — 1600 кг; скорость — 
60 км час. 



*« РУ ССО-Б А л Т - К1 2/24 


Самая малая среди четырех основных легковьіх 
которые выпускало автомобильное отделение кусско-ьал- 
тийского вагонного завода в Риге. Кроме четырехместного 
фаэтона (см. снимок), завод с 1911 по 1915 г. делал маши- 
ны модели «К12/24» с кузовами «лимузин», «ландо» и «род- 

^^Среди отличительных конструктивных особенностей этой 
машины — алюминиевые картеры двигателя и коробки 
передач, цилиндры, отлитые в один блок, рулевое колесо с 
пятью спицами. 

Единственный экземпляр модели «К12,24», да и вообще 
всех автомобилей Русско-Балтийско^ завода (их 
лано 600 штук), экспонируется в Политехническом музее 

° Число^мест — 4; число и рабочий объем цилиндров — 4 
и 2211 см^; расположение клапанов — нижнее; мощность 
24 л. с. при 1600 об/мин; число передач - 3; подвеска ко- 
лес — зависимая рессорная; размер шин — 810x100 мм, 
база — 2855 мм; снаряженный вес — 1180 кг; 

65 км/час; эксплуатационный расход топлива — 12 л/іио км. 





